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Einleitung. 


Wer jetzt behaglich im Eiſenbahnwagen eine Gegend durch— 
fliegt, die er noch vor 20, höchſtens 30 Jahren als ein ländlich— 
friedliches Idyll gekannt, vielleicht im Poſtwagen Schritt für Schritt 
durchmeſſen hat, ſtellt unwillkürlich Vergleiche an zwiſchen damals 
und jetzt. Wo damals kaum eine Chauſſee beſtand, neben einer 
mit Muße und Bedacht nach alter Väter Weiſe betriebenen Land— 
wirthſchaft kaum die ſpärlichſten Anfänge gewerblicher Thätigkeit 
hervortraten, da ragen jetzt hohe Schornſteine aus dem Land: 
ſchaftsbilde; neben der ſchon nicht mehr genügenden Chauſſee ſauſt 
die „Bahn“ und das ganze Treiben der Bevölkerung zeigt mehr 
geſchäftiges Leben. Selbſt in Gegenden, wo man ehedem nur 
ſandige Haide, dürftige Heerden und auf den Aeckern mageres Korn 
ſah, hat ein Zuſammenfluß neuer großer Verkehrsadern Fabriken 
und Dampfziegeleien erſtehen laſſen, ſtattliche Gebäude haben die 
Hütten aus Stroh und Lehm verdrängt und die höhere Cultur der 
Ländereien wird auch dem Laien handgreiflich , 

Kein Zweifel! es ift die Wirkung des erſchloſſenen Verkehrs, 
die dieqſen Wandel geſchaffen. Er wird nicht kleiner dadurch, daß 
Viele jetzt mit ſorgenſchwekem Sinn haſten und treiben müſſen, 
= früher die wenigen Menſchen, die das Land damals ernährte, 
in behaglicher Genügſamkeit dahinlebten. Die jetzt davon reden, 
man könne ſich zurückſehnen nach jener Zeit, ſind wie die Kinder, 
die von der ſchönen Ritterzeit ſchwärmen, ohne zu bedenken, daß 
ſie dann vielleicht noch Leibeigene wären. 

Was uns heute die Freude vergällt, liegt ſachlich auf ganz 
anderem Gebiete und zumeiſt in uns ſelbſt, in unſern Anſprüchen, 
die wir an Alles, nur nicht an uns ſelbſt ſtellen. 
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In ſolche befriedigten Betrachtungen hinein fällt dann viel⸗ 
leicht eine Unterhaltung der Mitreiſenden: „Dieſe elende Klingel: 
bahn ſchleicht wie eine Schnecke! Nicht einmal genug geheizt ſind 
die Wagen! Und 6 Perſonen pfercht man in das eine „Coupee“ 
zuſammen! Minutenlang muß man auf jeder lumpigen Station 
warten, oft ſogar vor derſelben, weil noch rangirt wird!“ 

Da haben wir's! Dieſelben Menſchen, welche noch vor 
wenigen Jahren froh waren, wenn ſie im Poſt- oder Landfuhr— 
werk die Meile in 30 Minuten zurücklegten, regungslos zu: 
ſammengepreßt ſich aneinander wärmen mußten und die kurze 
Umſpannungszeit gern zur Erholung benutzten, ſind jetzt mit 
15 Minuten Fahrzeit nicht zufrieden und haben für Alles nur 
Tadel, fordern für wenig Geld die höchſte lururioſe Bequemlichkeit 
und halten es ſchier für unmöglich, in ungeheizten, unbeleuchteten 
Eiſenbahnwagen jeder auf ſeinem einen Platz zu fahren. Dieſer 
Widerſinn wäre ärgerlich, wenn er nicht am beſten bewieſe, welche 
ungeheure Verbeſſerung des Verkehrsweſens eben durch die Eiſen— 
bahnen ſchon der ganzen Bevölkerung zur Gewohnheit geworden iſt, 
wie ſehr ſich auch dieſer kleine Theil der allgemeinen Lebens: 
haltung für Alle ohne Unterſchied gehoben hat. Grade weil nicht 
mehr nur Einzelne ausnahmsweiſe, ſondern Tauſende regelmäßig 
reiſen, lernen vergleichen und ſich Anregung verſchaffen können, 
wächſt in der ganzen Bevölkerung der Trieb nach aufwärts und 
der Schaffensdrang, der ſchließlich, wenn auch noch ſo Viele für 
Uebereifer und eile büßen mülfen, doch die Geſammtheit zur 
Beſſerung ihrer Lebenslage, zur höheren Cultur führt. 

Die Eiſenbahnen find die Hauptförderer unſrer raſch ſtei— 
genden Cultur geweſen; ſie hätten es noch viel mehr ſein können, 
wenn ihr eigner Entwickelungsgang nicht mehrfache Irrwege, 
grade bei uns in Preußen-Deutſchland hätte durchmachen müſſen. 
Die allgemeine Urſache dazu ift die durchſchnittliche volkswirth⸗ 
ſchaftliche Kurzſichtigkeit und der aus geiſtiger Einſeitigkeit ſtets 
erwachſende Unverſtand. Als ſchon in England täglich Tauſende 
die Eiſenbahn benutzten, hat im Jahre 1886 ein ſpäter ſehr be- 
rühmter Staatsmann in der ftanzöſiſchen Deputirtenkammer die 
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Hoffnungen auf den Verkehrswerth der Eiſenbahnen, ihre Leiſtungs⸗ 
fähigkeit und ihre Zukunft für eine vollſtändige Utopie erklärt. 
Alles ſtimmte ihm zu und zwar nicht blos in Frankreich ſelbſt, 
ſondern auch die große Menge der gebildeten Deutſchen. 

Noch jetzt läßt das preußiſche Eiſenbahngeſetz von 1838 
erkennen, welche Kämpfe es den wenigen fernblickenden Geiſtern in 
Preußen gekoſtet haben muß, dies neue Gebiet zu gewinnen und 
nutzbar zu machen. 

Es ift für Jemand, der die erſten Anfänge unſres Eiſen⸗ 
bahnweſens nicht wenigſtens theilweiſe noch miterlebt hat, ſehr 
ſchwer, ja kaum möglich, ſich ein richtiges Bild davon zu machen, 
welcher Kampf damals zwiſchen dem kühnen Andrängen der jungen 
Technik und dem zäh beſorgten Vorbeugen der preußiſchen 
Bureaukratie von der alten, mannhaft gediegenen, aber wirth- 
ſchaftlich kurzſichtigen Schule gewogt hat. Daß ſie in dem Geſetz 
von 1838 wenigſtens die Möglichkeit offen gehalten hat, dem 
Staate zur Wahrung ſeiner Lebensintereſſen wieder zu verhelfen, 
iſt eine hoch anzuſchlagende Leiſtung. Daß ſie aber zu einſeitig 
und kurzſichtig war, um bei der Entſtehung unſres Eiſenbahnnetzes 
den klarblickenden Rathſchlägen eines Mannes, wie Friedrich Liszt, 
zu folgen, wird dadurch nicht aufgewogen. Die ſchwächlichen 
Anläufe zu einem Verſuch der Ausführung ſeiner Pläne ſind 
genugſam charakteriſirt, wenn nur angedeutet wird, daß von dem 
Ausbau der Haupt⸗ und Rückgrat⸗Linien des von ihm geplanten 
Netzes großer ſtaatlicher Hauptbahnen, an die ſich zahlreiche Ver⸗ 
aäſtelungen privater und communaler Neben- und Klein⸗Bahnen an⸗ 
ſchließen ſollten, ſchon deshalb abgeſehen worden iſt, weil einzelne 
Kreiſe aus ſehr eigenthümlichen Gründen die unentgeltliche Hergabe 
des zum Bahnbau erforderlichen Grund und Bodens verweigerten. 

Man denke ſich heute, wo wir klar hineinſehen in die Irr⸗ 
thümer einer im Großen kleinlichen Vergangenheit, ein das ganze 
preußiſche Staatsgebiet in ſyſtematiſch durchdachter Weiſe er⸗ 
ſchließendes Netz ſtaatlicher Hauptbahnen als Venen und Arterien 
zwiſchen der Hauptſtadt und allen Provinzen an Stelle des 
empiriſch zuſammengeſtoppelten Netzes, das erft durch Strousberg 


& Co. und eine Millionen vergeudende Concurrenz hat corrigirt 
werden müſſen. Wie ſtänden heute die Provinzen des Oſtens da, 
wenn ſtatt der von Cüſtrin bis Dirſchau längs der Waſſerſtraße 
gebauten, den Verkehr des Landes immer nur einſeitig erſchließenden 
Oſtbahn ſchon feit der Mitte der vierziger Jahre je eine große 
ſtaatliche Verkehrsader von Berlin aus einerſeits über Cüſtrin, 
Stargard und Danzig, andrerſeits über Frankfurt a. O., Poſen, 
Bromberg, Graudenz nach Königsberg geführt wäre! wenn dann nach 
beiden Seiten hin ein ganzes Aderſyſtem von communalen Neben: 
zweigen und von kleinen privaten Veräſtelungsbahnen eine geſunde 
Säftecirculation im ſtaatlichen Wirthſchaftskörper ermöglicht hätte! 


Nicht einmal den Sinn dieſer großartigen Combination hat 
man damals begriffen. Dem Staate ſeine wirthſchaftliche Auf— 
gabe: „gleichmäßige Entfaltung eines Verkehrs- und Wirthſchafts⸗ 
lebens in allen ſeinen Theilen“ zuzutrauen, war man nicht kühn 
genug Stolz darauf, für die Zukunft, theoretiſch richtig, ſich ein 
geſetzliches Recht gewahrt zu haben, die neuen Bahnen, wenn es 
lohnte, für den Staat enteignen zu können, überließ man alles 
Weitere, das Princip ſowie die Praxis, dem privaten Unternehmungs⸗ 
geiſt; ſowohl die Linienwahl, als auch die Ausgeſtaltung des Bahn: 
ſyſtems an ſich. Daß es volkswirthſchaftlich einen Unterſchied geben 
müſſe, namentlich in einem ſeiner Entwickelung erſt entgegengehenden 
Lande, zwiſchen großen Hauptlinien, provinziellen Nebenbahnen und 
rein örtlich intereſſirenden kleinſten Schienenverbindungen, beginnt 
man erſt jetzt zu begreifen. Kein Wunder, wenn ſich in Deutſch— 
land und namentlich in Preußen eine Vorſtellung herausbildete, 
die unter der Bezeichnung „Eiſenbahn“ lediglich die eine Form 
derſelben verſtand, die wir zuerſt aus England fertig übernommen 
haben und die wir zu verlaſſen erft jetzt von Staats- und Amta- 
wegen verſuchen. 

Anſtatt ſo mancher an ihrer zu großartigen Anlage ſiechenden 
Hauptbahn würden wir ſchon eben ſo lange, wie andre Länder, 
rentable Kleinbahnen beſitzen, wenn das ſchematiſch ſchabloniſirende 
Theoretiſiren nicht geweſen wäre. 
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Bei den Deutſchen hat jedes noch fo üble Ding immer noch 
eine gute Seite; und ſo iſt es auch hier nach der politiſch 
ſtrategiſchen Seite hin nicht ganz vom Uebel geweſen, daß bisher 
alle öffentlichen deutſchen Bahnen ebenſo nach der überkommnen 
engliſchen Schablone eingerichtet worden find, wie alle franzöſiſchen, 
öſterreichiſchen u f. w. Was hätten wir 1870 an Schwierigkeiten 
mehr überwinden müſſen, wenn die Franzoſen ihre Bahnen, ähnlich 
den Ruſſen, auf eine andre Spurweite, wie die unſre, baſirt hätten? 

Dennoch war es eine Uebertreibung, daß wir ſtaatlich nur 
eine Spurweite für alle öffentlichen Bahnen zugelaſſen haben; 
ebenſo eine wirthſchaftliche Uebertreibung, daß wir 35 Jahre lang 
nur private Actienbahnen ermöglicht haben und, als ob es ein 
organiſches Lebensgeſetz wäre, nur in Wellenſchwankungen zur 
richtigen Mitte gelangen zu können, haben wir ſchließlich das 
Syſtem Maybach unter dem Jubel der ganzen Bevölkerung ſich 
ſelbſt übertreiben und dann zuſammenſchrumpfen ſehen müſſen. 
Nicht von ihm, dem Miniſter, ſtammt der Staatsbahngedanke, der 
in richtiger Beſchränkung auf alle ſtrategiſch wichtigen Hauptlinien 
für Preußen eine Säule der Staatsexiſtenz bedeutet; aber der 
Ruhm gebührt ihm, vermittelſt der rückſichtsloſen Durchführung 
auf alle einträglichen Bahnlinien und der Uebertragung auf das 
ſog. Syſtem der ſtaatlichen Secundärbahnen das Princip an fid) 
zur Uebertreibung geführt zu haben. 

Kleinere Staaten mögen von Anfang an für ihre Verhältniſſe 
das Richtige getroffen haben, wenn ſie nur Staatsbahnen oder 
Privatbahnen unter Staatsverwaltung zuließen. In einem Reiche, 
wie das preußiſche, weit auseinandergeſtreckt über Gebiete mit den 
verſchiedenartigſten Wirthſchafts⸗ und Verkehrs⸗Bedingungen, mit 
nur einer Schablone auskommen zu wollen, beweiſt denn doch mehr 
ſtarken Glauben, als klares Wiſſen und Erkennen. Einſichtige, 
erfahrene Eiſenbahnpolitiker haben bereits vor 20 Jahren, als das 
preußiſche Staatsbahnweſen die Oberhand zu erlangen begann, den 
letzt beftätigten Entwickelungsgang vorausgeſagt. Sie haben, ohne 
die Vorzüge der Einheitlichkeit zu verkleinern, ſchon damals die 
Unmöglichkeit eingeſehen, der fortſchreitenden wirthſchaftlichen und 


8 


Verkehrsentwickelung des Landes mit Staatsbahnen allein gerecht 
zu werden. Nur darin haben ſie vielleicht etwas geirrt, daß ſie 
dem ſchwerfällig bureaukratiſchen Verwaltungsapparat des Staates 
die Befähigung gänzlich abſprachen, Eiſenbahnen induſtriell und 
commerciell richtig zu betreiben. Sie gingen von der einſeitigen, 
damals aber bis zu einem gewiſſen Grade berechtigten Anſchauung 
aus, daß der Bau und Betrieb von Eiſenbahnen ein kaufmänniſch 
techniſches Unternehmen, wie jede andere Induſtrie, ſei. Wenn 
dagegen der Abg. Lasker, der im Uebrigen weit entfernt davon 
war, eine Staatsbahn-Aera heraufbeſchwören zu wollen, im Februar 
1873 die Eiſenbahnconceſſionen als einen wahren Rattenkönig von 
Privilegien bezeichnete, ſo bewies er damit nur, daß auch ſeine 
Vorſtellungen dem eng begrenzten Bilde von dem damals allein 
geltenden Typus der fog. Normalbahnen entſprachen, und daß ihm 
jede Erkenntniß des Unterſchiedes zwiſchen den großen Hauptbahnen, 
die den Durchgangsverkehr leiten und beherrſchen, und den kleineren 
und kleinſten Bahnen mangelte. So aber entſtand aus der bis— 
herigen Einſeitigkeit, auch die wichtigſten Hauptbahnlinien dem 
ſpeculirenden Privatcapital allein zu überlaſſen, die entgegengeſetzt 
einſeitige Uebertreibung, jede Bahn wegen der darin mittel- oder 
unmittelbar verliehenen Privilegien als eine unveräußerliche Staats- 
anſtalt zu behandeln. 

Der Staat ſelbſt hatte noch kurz vorher ſich praktiſch auf 
die Seite ſeiner nunmehrigen Gegner geſtellt, indem er die Staats⸗ 
bahnlinie Köln⸗Minden an eine Actiengeſellſchaft verkaufte. Und 
wenn Fürſt Bismarck nicht eifriger Lefer der deutſchen Landes- 
zeitung geweſen wäre, in welcher M. Ant. Niendorf lauten Lärm 
ſchlug, fo wäre vielleicht auch noch die große Linie Berlin-Metz 
trotz des Lasker'ſchen Alarms an die Magdeburg⸗-Halberſtädter 
Eiſenbahn⸗Actiengeſellſchaft vergeben worden. Es lohnt fidh, diefe 
im raſchen Wechſel der Zeitanſchauungen bereits verſchollenen 
Thatſachen etwas ſorgfältiger aufzubewahren. 

In conſequenter Einſeitigkeit erwuchs dann aus dem Be⸗ 
ſtreben, alle Hauptlinien zu verſtaatlichen, ſoweit man ſie nicht 
durch Tarif- und Aufſichts-Maßregeln zu erdroſſeln vermochte, das 
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Maybach'ſche Recept der ſtaatlichen Secundärbahnen, durch welche 
nach und nach alle Landestheile erſchloſſen und wirthſchaftlich 
meliorirt werden ſollten. Nach dieſem ſind ſeit 1878 eine Reihe 
von Localbahnen, im Weſentlichen zu Nutz und Frommen der 
ſtaatlichen Hauptlinien erbaut, wobei in zweiter Reihe ſtrategiſche 
Rückſichten, in dritter die Verſorgung bisher vernachläſſigter ab- 
gelegener Landestheile, aber erſt in allerletzter eine ſyſtematiſche 
Ergänzung des Verkehrsnetzes als ausſchlaggebend wirkten. Der 
Erfolg iſt offenkundig ein nach allen Seiten hin negativer. In 
der Staatsbahnverwaltung ſelbſt gelten dieſe „Bahnen unter⸗ 
geordneter Bedeutung“ als läſtige Zehrer am Ertrage des Ganzen, 
als Stiefkinder im Haushalt, die das Ganze compliciren, angenehm 
nur in dem Augenblick, wo ſie mit dem à Conto derſelben neu be⸗ 
ſchafften rollenden Material in das Ganze eintreten. Bei dem 
betheiligten, durch die Einrichtungen der Hauptbahnen verwöhnten 
Publicum ſind ſie ebenſo wenig beliebt, oft bekrittelt und gleichſam 
nur als vorläufige Abſchlagsleiſtung wohlgelitten. Die Gegenden, 
die ſolche Bahnen bekommen haben, ſehnen ihre Erweiterung und 
Vervollſtändigung zu Hauptbahnen herbei und diejenigen, die ſich 
für mindeſtens ebenſo berückſichtigenswerth halten, beſtürmen den 
Miniſter um Erfüllung der Verſprechungen ſeines Vorgängers, 
Alle befriedigen zu wollen. Wäre Maybach geblieben, ſo ſtände 
er den lawinenartig anſchwellenden Wünſchen nach ſolchen „nur 
ſecundären“ Bahnverbindungen wie der Goethe'ſche Zauberlehrling 
gegenüber: „die ich rief, die Geiſter, werd' ich nun nicht los!“ 
Die Militärverwaltung iſt die einzige Intereſſentin, die auf 
das Beſtehen dieſer normalſpurigen Bahnen zufrieden blicken kann, 
zumal aus Rückſichten auf die Landesvertheidigung diefe unter- 
geordneten Bahnen meiſtens den gleichen theuren Oberbau, wie die 
Hauptbahnen erhalten haben, ohne Militärfonds in Anſpruch zu 
nehmen. Auch die Poſt hat keine Urſache unzufrieden zu ſein. 
Es bedeutete einen redlich eingeſtandenen Bruch mit dem 
Syſtem dieſer Staatsbahnen untergeordneter Bedeutung, als die 
Vertretung des Reſſorts im Abgeordnetenhauſe verkündete, noch 
lägen etwa 17000 Kilometer berechtigter Secundärbahnwünſche vor, 
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zu deren Befriedigung nach dem bisherigen Syſtem 2½ Milliarden 
und bei dem Ausbau in bisherigem Tempo eine Friſt von 82 Jahren 
gehören würde. Damit räumt der Staat ſein Unvermögen zur 
Befriedigung berechtigter Verkehrsbedürfniſſe und zugleich die 
Nothwendigkeit ein, neue Mittel und Wege zu öffnen, um das be- 
gonnene, aber mißlungene Werk des localen Verkehrsaufſchluſſes 
aller ſeiner Theile und Gebiete weiter zu führen. 

Glücklicherweiſe braucht das neue zweckdienliche Mittel nicht 
erſt erfunden zu werden; es liegt in Geſtalt der in allen andern 
Ländern, auch den nicht preußiſchen Ländern Deutſchlands ſchon 
eingebürgerten und bewährten Bahnen vor, die, unter den verſchieden⸗ 
ften Bezeichnungen entſtanden, bei uns nunmehr durch das pr. Geſetz 
vom 28. Juli 1892 „Kleinbahnen“ getauft ſind. 


Alſo eine neue Kategorie! denn ohne Kategorien geht es bei 
uns Deutſchen niemals ab. Als die Engländer ihre erſten eiſernen 
Bahnen anlegten, waren ſie weit entfernt, damit eine neue Kategorie 
ſchaffen zu wollen. Weil die gewöhnlichen Landfuhrwerke auch 
auf den beſten Wegen zeitweiſe nicht recht „rollen“ können, ſobald 
Schmutz und Schnee dieſe bedecken, ſchufen ſie eine feſte eiſerne 
Unterlage für die Wagenräder, ſetzten ihre danach eingerichteten 
Wagen darauf und nannten das Ding, wie ſie es noch heute 
nennen, einen „Rollweg.“ Dieſelbe übertriebene Furcht vor dem 
Uebergang der Wagen von dem einen auf den andern Weg, vor 
dem Umladen, wie wir fie heute wieder erleben, veranlaßte fie ba- 
mals, das neue rollende Fuhrwerk nicht aus ſeiner Eigenart heraus 
in ſich ſelbſt neu zu geſtalten, ſondern ſie hielten an ihrer engliſchen 
Landwagenſpur von 5 Fuß (engl.) = 143,5 em feft, gaben dem 
„Rollweg“ die Breite, um ſolche Wagen aufnehmen zu können, 
und zogen ihre erſten Eiſenbahnzüge mit Pferden. Der einzige 
nächſtliegende Zweck, größere Laſten mit geringerem Kraftaufwand 
und größerer Geſchwindigkeit, wie Sicherheit befördern zu können, 
war erreicht. Dann wurde das Dampfroß erfunden und an die 
Stelle des animaliſchen Vierfüßlers geſetzt, dabei aber, um das 
einmal vorhandene rollende Material nicht verwerfen zu müſſen, 
der ſich ſelbſt fortdrehende Dampfkeſſel natürlich auch auf 5 Fuß 
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engl. Spurweite gebaut. Das bewährte ſich und ſo wurde jeder 
neue Rollweg weitergebaut. Die „Eiſenbahn“ war fertig; aber 
der Engländer betrachtete von Anfang an die fo entſtandene Spur- 
weite als etwas zufällig gegebenes, nicht nothwendig inne zu 
haltendes. Denn ſchon im Jahre 1842 *) wurde die ſogenannte 
Feſtiniog⸗Bahn mit etwa 60 Centimeter Spurweite für Pferde⸗ 
betrieb gebaut und im weiteren Verlauf der Entwickelung des 
Eiſenbahnweſens ift die Great Eaſtern-Bahn mit 213 em Spur 
angelegt worden, um die Mängel, die anerkanntermaßen der über⸗ 
kommenen Spurweite anhaften, wenigſtens nach der einen Seite 
hin, behufs größerer Leiſtungsfähigkeit, zu beſeitigen. Aber bei 
einem ſo entwickelten Verkehr, wie in England, wird die Noth⸗ 
wendigkeit der Gleichartigkeit zu einer unabweisbaren; man hat 
die im Ganzen 480 km langen Geleiſe der Great Eaſtern⸗Bahn 
in dieſem Jahre auf das Normalmaß verſchmälert und zwar, damit 
leine noch größeren Verluſte durch Verkehrsunterbrechung entſtanden, 
unter Zuhilfenahme von 5000 Arbeitern innerhalb der 3 Tage 
vom 21. bis 23. Mai 1892. Die Koſten betrugen über 20 Mil⸗ 
lionen Mark. 

Zur Zeit der Entſtehung des Dampf⸗Eiſenbahnweſens war 
das ganze übrige Europa auf den Bezug engliſcher Locomotiven 
angewieſen; wollte man Eiſenbahnen haben, ſo mußte man ſie 
aljo auch nach den in England eingeführten Abmeſſungen beziehen, 
mithin die von unſrer deutſchen Landwagenſpur um etwas mehr 
als 2 Zoll abweichende Spurweite von 4’ 67/5” oder 1435 mm 
wählen. So ſind wir und ſo iſt ganz Europa zu der jetzt als Norm 
wirkenden Spur gekommen, ohne inneren in der Technik der Sache 
ſelbſt liegenden Grund. 

Rußland dagegen, das ſeinen Bahnbau erſt begann, als die 
Eiſenbahntechnik bereits eine ſelbſtſtändige Wiſſenſchaft geworden 
war, hat eine größere Spur angenommen und zwar nicht blos aus 
politiſchen, ſondern auch aus techniſchen Motiven. 

So aber, wie Rußland der Spurfrage gegenüber ſtand, als 
68 Eiſenbahnen bei ſich einführte, ſtehen wir ihr hinſichtlich der 


*) Nach andern abweichenden Angaben ſogar ſchon 1834! 
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Kleinbahnen gegenüber, da wir nicht mehr damit zu experimentiren, 
uns nicht mehr vor der Zahlung theuern Lehrgeldes der Erfahrung 
zu ſcheuen brauchen, ſondern diejenigen Erfahrungen benutzen 
können, die andere Länder mit ihren tauſenden von Kilometern 
verſchiedener Schmalſpurbahnen gemacht haben. 

Abſichtlich hat man indeß bei der Regelung der Rechtsver⸗ 
hältniſſe der „Kleinbahnen“ durch das Geſetz vom 28. Juli 1892 
die Bezeichnung Schmalſpurbahnen vermieden, weil die Spurweite 
grade nicht das weſentliche Unterſcheidungsmerkmal von den 
Haupt und Neben: oder Normal: und Secundär⸗Bahnen fein ſoll, 
ſondern ihre locale Beſtimmung und Bedeutung, und die ſich 
daraus ergebende beſondere Einrichtung ihrer Anlage und ihres 
Betriebes. Eine weitere erſchöpfende Definition läßt ſich für den 
Begriff „Kleinbahn“ überhaupt nicht geben. Auch der Verſuch, 
den das Kleinbahngeſetz ſelbſt dazu macht, iſt anerkannt unvoll⸗ 
ſtändig geblieben; denn es kann, wie ſpäter gezeigt werden wird, 
ſogar Kleinbahnen geben, die überhaupt nicht „betrieben“ werden, 
ſondern als öffentlicher „Rollweg“ Jedermann zur Benutzung nach 
gewiſſen Regeln überlaſſen werden. 

Erſt dann, wenn letzteres eintritt, hören die Kleinbahnen 
auf, Privilegien öffentlich- rechtlicher Natur, von denen für 
öffentliche Wege abweichend, in ſich zu ſchließen. So lange ſie 
aber Vorrechte erlangen und benutzen müſſen, wird die Ausbeutung 
ſolcher Privilegien auch der Gegenſtand ſpeculativer Capitalsauf⸗ 
wendung ſein, die ihren beſonderen, in der menſchlichen Natur 
begründeten Geſetzen folgt und ſich durch ſtaatliche oder communale 
Vorſchriften zwar ausſchließen, aber nicht regeln läßt. 

Die Beſorgniß iſt nicht unbegründet, daß da, wo ohne 
Kenntniß oder Beachtung dieſer Geſetze, entgegen dem rein 
commerciell⸗techniſchen Weſen der Kleinbahnen, Körperſchaften, die 
an eine ſchwerfällige Verwaltungsmaſchinerie gefeſſelt ſind, den 
Verſuch machen ſollten, Kleinbahnen in erheblicherem Umfang her⸗ 
zuſtellen und zu betreiben, ſehr erhebliche Enttäuſchungen und 
Capitalsverſchwendungen nicht ausbleiben werden. 

Wir werden grade hierauf eingehend zurück zu kommen haben. 
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I. 


Entwickelung und Aufgaben der Kleinbahnen. 


Als vor etwa Jahresfriſt die Nachricht durch das Land ging, 
die Staatsregierung beabſichtige, den Eutwurf eines Geſetzes über 
Tertiärbahnen vorzulegen, erweckte dies beim Publicum im großen 
Ganzen keinerlei beſondere Theilnahme; man hatte ſich bereits 
daran gewöhnt, daß es hieß: hands off, wo von Eiſenbahnen die 
Rede war. Das Syſtem Maybach hatte ja die ſtaatsſeitige Cr- 
ſchließung und Verſorgung aller Landestheile mit Bahnen unter 
geordneter Bedeutung in Ausſicht geſtellt. Die kaufmänniſche, 
gewerbliche und techniſche Speculation war nach dieſer Richtung 
hin abgeſchnitten. Nur die mehr und mehr auf gewerbliche Ver⸗ 
edelung ihrer Roherzeugniſſe angewieſene Landwirthſchaft hatte im 
Stillen faſt inftinetiv einige Anläufe genommen, ſich das in den 
Schmalſpurbahnen gebotene Transportmittel zu eigen zu machen. 
Denn jede Steigerung der Intenſivität des Landwirthſchaftsbetriebes 
bedingt die Bewegung ſo ungeheurer Maſſen von Stoffen aller 
Art, daß die Nothwendigkeit, auf Transport⸗Erleichterungen zu 
ſinnen, ſich gradezu aufdrängte. Nicht blos im Anſchluß an Zucker⸗ 
fabriken waren nach und nach viele fog. Rübenbahnen als Feld⸗ 
geleiſe mit ſchmaler Spur entſtanden, ſondern auch zu gewöhnlichen 
Meliorations⸗, ja laufenden Betriebszwecken hatten die Schmalſpur⸗ 
geleife als fog. Feldbahn ſich eingebürgert. Daß es nicht in noch 
weit größerem Umfange geſchehen iſt, war lediglich durch die vor— 
herrſchende Capitalsarmuth der Landwirthſchaft bedingt, deren eigene 
Regenerativkraft jedoch durch dies möglichſt raſche Ergreifen des 
Hauptmittels zur Beſeitigung ihrer Calamität eine ſehr werthvolle 
Bethätigung gezeigt hat. 
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Dies iſt der innere Grund dazu, daß von allen ſonſtigen 
an der Entwickelung des Kleinbahnweſens intereffirten Bevölkerungs— 
kreiſen grade die Landwirthſchaft und zwar zunächſt ſie allein dem 
Vorgehen der Staatsregierung eine rege Aufmerkſamkeit widmete. 
Das Verdienſt der deutſchen Landwirthſchaftsgeſellſchaft iſt es, dem 

Streben alsbald Form und Ziel gegeben zu haben, indem ſie die 
Angelegenheit in einer vorzüglich vorbereiteten Art auf die Tages⸗ 
ordnung ihrer Hauptverſammlung im Februar 1892 zu Berlin 
brachte. Dieſe Anregung iſt um ſo fruchtbarer geworden, als die 
bezüglichen Vorträge und Verhandlungen ſofort unter dem Titel: 
Landwirthſchaftliche und Induſtriebahnen (Berlin, Paul Parey) in 
den Buchhandel gelangten und raſch eine unvorhergeſehene Ver— 
breitung fanden. Manche Einzelheiten des Kleinbahngeſetzes in 
feiner ſchließlichen Form find gradezu auf dieſe Anregungen zurück— 
zum 

Nun erſt begann das große Publicum, Antheil an der Sache 
zu Kein und wurde mit einem gewiſſen Staunen inne, daß die 
Kleinbahnen keineswegs an ſich, ſondern höchſtens für uns etwas 
Neues waren, deſſen Bedeutung man theils völlig überſehen, theils 
unterſchätzt, in Preußen aber als ein Gebiet betrachtet hatte, 
welches neben dem auch auf die Localbahnen angewandten Staats- 
bahnprincip keinen Raum haben durfte. Die natürliche Ent 
wickelung war dadurch unterbunden; die bis gegen das Ende der 
ſiebziger Jahre ziemlich lebhafte Literatur über das Kleinbahn- 
weſen verſtummte faſt gänzlich, als das Syſtem ſtaatlicher Secundär⸗ 
bahnen in Preußen die Oberhand bekam. 

Zwar hatte das Epoche machende Werk von M. Dt. v. Weber 
in Wien: Die Praxis des Baues und Betriebes der Secundär⸗ 
bahnen mit normaler und ſchmaler Spur ꝛc. (Weimar, B. F. Voigt) 
weithin anregend gewirkt und in den deutſchen Kleinſtaaten, die 
auch auf dieſem Gebiete ihren temperirenden Beruf wieder glänzend 
bewährt haben, manchen praktiſchen Verſuch mit der thatſächlichen 
Einführung von Kleinbahnen im heutigen Sinne hervorgerufen. 
Aber im großen Ganzen war es von Schmalſpurbahnen ſtill ge⸗ 
worden und geblieben. Nur in engen Kreiſen wußte und beachtete 
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man es, daß öffentliche mit kleinen Locomotiven betriebene Schmal⸗ 
ſpurbahnen in Belgien ſeit 1850, in Holland ſeit etwa 1860, in 
Norwegen ſeit 1862, in Schweden ſeit 1865 beſtanden und daß 
ſeit etwa ebenfalls 30 Jahren in Oſtindien und Amerika, ſogar 
in Polyneſien die Schmalſpurbahnen bereits zu großartigen Ver⸗ 
kehrsanſtalten ſich entwickelt haben. Bahnlinien von 300, 600, 
ja ſogar 800 Kilometer Betriebslänge, wie die Indus⸗Thalbahn 
lieferten doch ſchon den Beweis, daß unſre rein zufällig entſtandene 
Normalſpur durchaus kein Ariom, daß vielmehr die Schmalſpur⸗ 
bahn wohl geeignet ſei, auch großen Verkehr zu bewältigen. Vor⸗ 
urtheile gegen die Schmalſpur finden ſich trotzdem ſelbſt bei Fach⸗ 
leuten, auch bei ſo bedeutenden wie Weber, der noch 1873 die 
Schmalſpur für Truppentransporte als unverwendbar bezeichnete. 
Er würde dieſes Bedenken ſchwerlich noch aufrecht erhalten konnen, 
nachdem Oeſterreich feine ganze bosniſche Occupationsarmee auf 
der mit 78 Centimeter Spurweite in Eile hergeſtellten Bosnabahn 
befördert hatte, ohne daß irgendwie beſondre Nachtheile und Be⸗ 
denken hervorgetreten waren. 


Ueberhaupt iſt es eine eigenthümliche Thatſache, daß der 
Betrieb der Kleinbahnen durchſchnittlich ſicherer erſcheint, als auf 
den großen. Von eigentlichen Eiſenbahn⸗Unglücken auf Klein⸗ 
bahnen hat man noch nie etwas gehört, während Betriebsunfälle 
auf den großen Normalbahnen bekanntlich wie elementare Ereigniſſe 
periodiſch häufig vorkommen und immer häufiger werden. Man 
glaube nicht, daß die größere Sicherheit in erſter Linie auf der 
geringeren Fahrgeſchwindigkeit der Schmalſpurbahnen beruhe, denn 
dieſe iſt grade auf den Rieſenſtrecken der indiſchen u. a. Klein⸗ 
bahnen keineswegs gering; es wird mit 50, 60, ja 80 km Gez 
ſchwindigkeit in der Stunde gefahren; ſelbſt die älteſte aller 
Kleinbahnen, die Feſtiniogbahn, wird im Gebirge trotz ſtarker 
Steigungen und eines kaum glaublich engen Tunnels mit 40 km 
Fahrt betrieben, was durch einen allerdings ausnahmsweiſe feſten 
und geſicherten Oberbau ermöglicht wird. Der Hauptgrund der 
ſchweren Folgen jedes Eiſenbahnunglücks auf großen Vollbahnen 
liegt in dem coloſſalen Gewicht der Betriebsmittel, welches auch 
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bei mäßiger Geſchwindigkeit ſchon eine Rieſenwucht, ein mechaniſches 
Moment von heilloſer Zertrümmerungskraft repräſentirt. Und 
grade von dieſem eoloſſalen Gewicht kann bei Großbahnen aus 
techniſchen Gründen nicht abgegangen werden. Wo es verfucht 
worden iſt, hat es ſich beſtraft, während bei den Schmalſpur⸗ 
bahnen ganz von ſelbſt das Gewicht der Wagen und meiſtentheils 
auch der Maſchinen ſich geringer ergiebt und zwar weit über das 
Verhältniß der Spurweiten hinaus. Der Locomotivcoloß der 
Großbahn von einem Eigengewicht bis über 800 Centner richtet, 
ſobald er die führende Schiene einmal verläßt, an ſich ſelbſt und 
allem, was ihm dabei nahe gekommen iſt, die unglaublichſten Ver⸗ 
wüſtungen an; die Zwerglocomotive der Schmalſpur mit ihren 
niedrigen Rädern ſteht ſofort kraftlos mit ihrem breiten Unterbau 
auf dem Erdboden auf, wenn ſie einmal entgleiſen ſollte, ohne 
grade auf einer Brücke oder einem hohen ſchmalen Damm ſich zu 
befinden. Statiſtiſch ſteht ja aber feft, daß das Fahren mit ge 
wöhnlichem Pferdefuhrwerk verhältnißmäßig gefährlicher und von 
zahlreicheren Unfällen gefolgt iſt, als das mit der großen Eiſenbahn, 
daher auch jedenfalls gefährlicher, als das mit der Kleinbahn. 


Die Gründe, daß man der Schmalſpur nicht die Fähigkeit 
zutraute, ſo ausgedehnte Maſſen an Material, Pferden und Menſchen, 
wie ein Militärtransport ſie darſtellt, mit hinreichender Sicherheit 
zu befördern, liegen weſentlich in der damaligen geringen Ent- 
wickelung eines für Kleinbahnen geeigneten, ſelbſtſtändig erfundenen 
Betriebsmaterials. In dieſer Hinſicht haben ſich auch die andern 
Nationen vom deutſchen Schablonen-Schematismus anfangs nicht 
fern gehalten. Unſre Großbahnwagen entſprechen im Weſentlichen 
noch heute durchſchnittlich der urſprünglichen Anfangsſchablone; von 
dieſer hat man ſich auch bei den erſten Kleinbahnwagen nicht frei 
gemacht. Man hat einfach verkleinerte Nachbildungen der Groß— 
bahuwagen einzuführen verſucht und ift erſt nach und nach zu 
ausreichender Würdigung der veränderten Grundbedingungen gelangt. 
Theoretiſch war man ſchon längſt darüber einig, daß, wenn die 
Normalſpur verlaſſen werden mußte, auch die möglichſt weitgehende 
Verſchmälerung derſelben das Zweckmäßigbke⸗fel bis zu der Grenze, 
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von welcher ab die Erhaltung des Gleichgewichts des beladenen 
oder beſtiegenen Wagens mit den menſchlichen Körpermaßen oder 
den ſonſtigen unabänderlich gegebenen Abmeſſungen in Widerſpruch 
tritt. Aber praktiſch hat man dieſe Grenze je nach dem gegebenen 
Zweck und dem Wagenmodell ſehr verſchieden finden zu ſollen 
geglaubt. Erſt nachdem die Amerikaner bei ihrer Conſtruction 
von Eiſenbahnwagen eine ganz andre Grundidee verfolgten, indem 
ſie den eigentlichen Wagenkörper auf ſeinem rollenden Untergeſtelle 
beweglich, drehbar geſtalteten, waren der Erfindung grade für 
Kleinbahnwagen neue Wege gewieſen, an deren Endpunkt wir noch 
nicht ganz angelangt zu ſein ſcheinen. Franzöſiſcher Verſatilitat ift 
es gelungen, neuerdings, nachdem das Kleinbahnweſen auch in 
Frankreich eine ganz außerordentliche Entwickelung und Ausdehnung 
angenommen hat, Wagen ſogar für die kleinſte aller gebräuchlichen 
Schmalſpuren (60 em) derart zu conſtruiren, daß 4 Artillerie⸗ 
pferde leicht und ſicher in einem ſolchen Kleinbahnwagen verladen 
und gefahren werden können. 

Im Jahre 1891 iſt ein 960 Etr. ſchweres Geſchützrohr von 
Bange, alſo eine untheilbare Laſt, wie ſie auch auf Großbahnen 
1 ſelten vorkommen kann, deren Fortſchaffung auf einer winzigen 
Schmalſpur früher aber für unmöglich gegolten hätte, auf einer 
Kleinbahn in Frankreich von nur 60 em Spurweite auf erhebliche 
Entfernung transportirt worden. 

Man darf alfo getroſt annehmen, daß die Vervolltommnung 
der Kleinbahneinrichtungen einen Grad erreicht hat, der für abſeh—⸗ 
bare Zeit ſtationär bleiben wird und nur ſeiner ausgedehnteſten 
Anwendung harrt. 

Die Zwiſchenſtadien vom Verlaſſen der Normalſpur bis zur 
faſt unbeſchränkten Nutzbarmachung der Schmalſpur weiſen über⸗ 
einſtimmend das Merkmal der unfreien Erfindung, der Gebundenheit 
Pi die Schablone der Großbahn auf, deren Einrichtungen und 
Verhältniſſe man namentlich in Deutſchland in verkleinertem Mah- 
ſtabe auf die localen Schmalſpurbahnen übertragen zu müſſen 
glaubte, wenn es fih grum handelte; eine Kleinbahn für den 
öffentlichen Verkehr auf Die auf prikate Byle beſchränkte 
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Kleinbahn kommt hierbei nicht in Betracht, da der jeweilige eng 
begrenzte Zweck des Privattransportes ſelbſtverſtändlich maßgebend 
für die äußere Form der Transportanſtalt iſt. Deshalb gilt das 
Geſagte auch keineswegs von jenen kleinen Bergwerksbahnen, auf 
denen die Fördermaſſe in Jog. Hunden bewegt wird; ebenſowenig 
von den ſog. Rübenbahnen und den bei größeren Bauten und 
Erdbewegungen benutzten Schlepp- und Feldbahnen. Aber es gilt 
von einem großen Theil der außerdeutſchen Kleinbahnen und den 
meiſten der bisher in Deutſchland in öffentlichen Betrieb gefegten; 
indeß ohne daß den Erbauern damit ein Vorwurf gemacht werden 
konnte. Im Gegentheil: dieſe haben in lehrreichſter Weiſe je nach 
dem augenblicklichen Stande der Kenntniß vom Schmalſpurbahn— 
weſen das f. Zt. Beſte geleiſtet und ihre Erfahrungen werden nun 
um ſo werthvoller. 

Die älteſte Klein bahn Deutſchlands, und in Preußen die bis 
vor kurzem wohl einzige ihrer Art, iſt die Broelthalbahn am 
Rhein; fice wurde 1862 als Schlepp¾hahn von Werkſteinen auf 
etwa 3 Meilen Länge mit 80 em Spurweite gebaut, hat ſich dann 
aber zu einem öffentlichen Verkehrsmittel erweitert und befördert 
jeit Jahren mit Dampfbetrieb bei guter Rentabilität auch Perſonen; 
ein rechtes Prototyp einer deutſchen Kleinbahn. 

Während jedoch inzwiſchen die Kleinbahnen in Holland, 
Belgien, Italien, Oeſterreich und Rußland, namentlich aber in 
Frankreich, gewaltig vermehrt und ſchon zu einem feſt eingebürgerten 
Verkehrsmittel geworden ſind, haben in Deulſchland hauptſächlich 
die nichtpreußiſchen Länder darin etwas geleiſtet. In Oldenburg, 
Baden, Baiern, Mecklenburg und namentlich in Sachſen ſind eine 
Reihe der verſchiedenartigſten Kleinbahnlinien erſtanden, an denen 
viel zu lernen iſt. Die intereſſanteſte jedoch iſt die großherzoglich 
weimariſche Feldabahn, namentlich wegen ihres Urſprunges und 
ihres wirthſchaftlichen Erfolges; denn ſie iſt nicht gebaut, um 
einem vorhandenen, noch unbefriedigten Verkehrsbedürfniß zu genügen 
und die bisherigen Verkehrsanforderungen zu erleichtern, ſondern 
fie ift bewußtermaßen als eine national⸗ökonomiſche Meliorations⸗ 
bahn zur Hebung eines wirthſchaftlich verödenden armen Land— 
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ſtrichs gebaut. Und dieſen Zweck hat ſie völlig erfüllt, mit immer 
ſteigendem Erfolge. 

Der ſehr verdienſtvolle Erbauer, großherzogl. ſächſiſche Baurath 
Hoſtmann ſagte darüber 1881 Folgendes: 

„Der Zweck der Feldabahn iſt, das Eiſenacher Oberland, jene 
arme Rhöngegend, welche zwiſchen Werrabahn und Frankfurt⸗ 
Bebra liegt und durch welche zum Theil früher (Geyſa⸗Buttlar⸗ 
Vacha) die alte Handelsſtraße von Frankfurt a. M. nach Leipzig 
führte, die aber ſeit Erbauung der Eiſenbahnen mit jedem Jahre 
mehr zurückging, wieder zu beleben bezw. ihr wenigſtens die 
Möglichkeit einer beſſeren Entwickelung zu bieten. 

Ein früher aufgeſtelltes Project einer normalſpurigen 
Secundärbahn von Salzungen nach Vacha, der Kilometer war zu 
85000 M. veranſchlagt, konnte nicht vealifirt werden, und erſt als 
der Verfaſſer im Jahre 1877 das Project einer ſchmalſpurigen 
Straßenbahn aufſtellte, war die Möglichkeit der Ausführung gegeben, 
da der Kilometer zu 28 000 M. veranſchlagt war; trotz der 
anfänglichen Abneigung der Bewohner, anfangs auch der Regierung, 
fand das Project immer mehr Anhänger und jetzt, kaum ein 
Jahr nach der Vollendung iſt die Bahn, oder „das Bähnchen“ 
ſchon ganz populär geworden. 

4 Die Feldabahn iſt ca. 44 km lang, hat 1 m Spurweite, 
Steigungen bis 1: e : Die zum Theil gebirgige 
Gegend hat verhältnißmäßig bedeutende Arbeiten veranlaßt, nämlich 
go 150000 cbm Erdarbeiten, ca. 30 kleinere Brücken und Durd: 
läſſe bis zu 5 m Weite, eine Brücke von 10 m Weite mit Blech⸗ 
wandträgern, eine von 20 m Weite über die Felda bei Dorndorf 
us Schwedlerträgern und eine von 27,5 m Weite über die Felda 
bei Lengsfeld mit Fachwerksträgern und Parallelgurten, außerdem 
kommen bei Dermbach ca. 200 m Futtermauern vor. 

Gar Die Bahnhofsgebäude find zum Theil in Fachwerk, zum 
Theil maſſiv in einfacher ſolider Weiſe ausgeführt und iſt in 
jedem Gebäude eine Wohnung für den Beamten vorhanden. 

Für den Oberbau ift das Hartwig'ſche Syſtem gewählt, ... 
das Syſtem hat ſich bis jetzt ſehr gut bewährt, namentlich die 
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Strecken ohne Stoßſchwellen. . . . . . Allem Anſchein nach dürfte 
ein Theil der Bedenken, die gegen das Hartwig'ſche Oberbau— 
Syſtem vorhanden ſind, durch die Erfahrungen auf der Feldabahn 
beſettigt werden Die Geſammteinnahme betrug einſchl. 
des Beitrages der Poſt .. .. pro km jährlich 1823,65 M.; 
die Betriebsausgabe dagegen 1700 M. einſchl. 100 M. pro km 
für Erneuerungsfonds. 

Wenn auch, da die Bahn noch nicht in ihrer ganzen Länge 
eröffnet war und grade der Endpunkt Kaltennordheim noch ſehr 
günſtig auf die Einnahme einwirken wird, die vorſtehenden Zahlen 

noch kein klares Bild von der Verkehrsentwickelung geben können, 
ſo iſt das Reſultat, daß der Betriebspächter bereits im erſten 
Jahre einen wenn auch kleinen Ueberſchuß hatte, ein geradezu 
überraſchendes geweſen und es iſt damit auf das Schla— 
gendſte dargethan, daß ſelbſt in ſo verkehrsarmen 
Gegenden wie die Rhön cs ift, ein regelmäßiger 
Eiſenbahnbetrieb möglich iſt, wenn alle unnützen 
Ausgaben bei Bau und Betrieb vermieden 
werden.“ 

Wie ſehr die Anſichten ſich hinſichtlich deſſen, was als 
„unnütze Ausgabe bei Bau und Betrieb“ gelten kann, ſich aus— 
gereift haben, beweiſt am beſten ein Vergleich mit dem, was der 
Eiſenbahndirector Kuhrt-Flensburg in ſeinem der deutſchen 
Landwirthſchafts⸗Geſellſchaft erſtatteten Bericht anführt: 

„Für den reinen Perſonenverkehr, wie beſonders bei den auf 
den Chauſſeekörpern angelegten Bahnen, genügt das einſache Gaſthaus. 
Für den mehr entwickelten Güterverkehr hat man für die Abfertigung 
der Stückgüter und Wagenladungen fog. Güteragenten angeſtellt, 
welche dieſen Poſten meiſtens gegen eine geringe Entſchädigung im 
Nebenamt verwalten. Die Abfertigung des Zuges auf der Station 
und den Verkauf der Fahrkarten beſorgt der Zugführer.“ 

Man ſieht, hier ift ſchon keine Rede mehr von beſonderen 
Stationsgebäuden, Stationsvorſtehern, Beamtenwohnungen und 
ähnlichem bei jenem „Bähnchen“ Hoſtmanns von der Großbahn 
einfach übertragenen Apparat. Hier beginnt die Kleinbahn ſchon 
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eine in ſich ſelbſtſtändige neue Organiſation zu werden. Ob aber 
Hoſtmann ſowohl wie Kuhrt, wenn ſie erſt heute und nicht ſchon 
vor einer Reihe von Jahren vor die Aufgabe geſtellt worden 
wären, eine Feldabahn oder eine Kreiseiſenbahn von Flensburg 
nach Kappeln neu zu ſchaffen, heute, wo die unendlich viel 
größeren Erfahrungen auch mit kleineren und noch einfacher 
organifirten Schmalſpurbahnen vorliegen, an der dort zur Anwen: 
dung gebrachten Spurweite von 1 m feſthalten würden? — — 
Es liegt in der menſchlichen Eigenliebe, dasjenige, was man ſich 
mühſam errungen hat, auch werth zu ſchätzen und gegen anderes 
hochzuhalten. Aber das trifft jedenfalls nicht mehe zu, was Herr 
Eiſenbahndirector Kuhrt in feinem Berichte zu Gunſten feines Im— 
Syſtems anführt, daß mit der ſchmalen Spur die geringe Ber- 
wendbarkeit für militäriſche Zwecke verknüpft ſei; führt er doch 
ſelbſt an andrer Stelle wieder an: „daß auch die normalſpurigen 
Tertiärbahnen bezüglich des Verladens und der Militärtransporte 
nicht viel günſtiger geſtellt ſind, als die ſchmalſpurigen, da auf 
erſtern die Wagen der Hauptbahnen wegen der großen Radſtände 
meiſtens nicht überführt werden können, ſelbſt wenn der Oberbau 
ſtark genug wäre, die beladenen Wagen der Hauptbahn zu tragen.“ 


Wir werden noch ſpäter Anlaß finden, zur Frage des Um⸗ 
ladens und der Spurweiten u. ſ. w. zurückzukehren; für jetzt 
genüge der vorläufige Hinweis darauf, daß die Militärverwaltungen 
Deutſchlands, Frankreichs und Rußlands gleichmäßig für ihre 
militäriſchen Kleinbahn⸗Syſteme und Vorräthe die 60 em Spur 
gewählt haben und daß die Herſtellungskoſten einer Kleinbahn mit 
60 em Spur keineswegs auf 10 derjenigen einer Im Spur ſondern auf | 
ſehr erheblich weniger ſich durchfchnittlich belaufen.) Wenn es aber, 
wie bei der Feldabahn, darauf ankommt, eine im wirthſchaftlichen 
Niedergang befindliche abgelegene Gegend durch Zuführung von 
neuem Verkehrsleben wieder zu beleben, fo kann es doch von 
höchſt ausſchlaggebender Bedeutung fein, ob in dieſe volkswirth⸗ 
ſchaftliche Aufgabe ohne allzu großen ökonomiſchen Aufwand ein 
Capital von mehr als 20000 M. pro km, oder ein ſolches von 
weniger als 10 000 M. pro km feſtgelegt und gewagt werden darf. 
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Hoſtmann ſagte daher ſehr richtig: 

„Der Hauptwerth der Schmalſpur bahnen 
„ſcheint darin zu liegen, daß ſie im Stande ſind, 
„die Erwerbsverhältniſſe ſolcher Gegenden, die 
„vom großen Verkehr abſeits liegen, und die 
„keine Ausſicht haben, jemals eine „Eiſenbahn“ 
„zu bekommen zu verbeſſern und das ift es, was 
„uns in Deutſchland in vielen, ſehr vielen Gegen— 
„den Noth thut.“ 

„Wer die ſchwierigen Terrainverhältniſſe und die ganz ge— 
ringe Induſtrie der Rhön kennt, der muß ſagen, daß eine wenn 
auch noch ſo einfache normalſpurige Secundärbahn gradezu un- 
möglich geweſen wäre, ſelbſt wenn die Regierung auch von vorn⸗ 
herein auf Verzinſung des Baucapitals Verzicht leiſten wollte, 
während die Regierung jetzt eine, vorläufig allerdings unerhebliche 
Verzinſung erhält, dafür aber ziemlich ſichere Ausſicht hat, ſpäter 
eine gute Verzinſung zu erhalten; vor allen Dingen hat aber die 
Regierung doch der Gegend die Mäglichkeit gegeben, ſich ent⸗ 
wickeln zu können.“ 

Damit ſtimmt treffend überein, was der oldenburgiſche Amts⸗ 
hauptmann v. Heimburg in ſeinem Büchlein: 50 000 Kilometer 
landwirthſchaftliche Localbahnen (Oldenburg. Leipzig, Schultze 1892) 
einleitend ſagt: „nur dann kann der Landwirthſchaft die dem Bez 
dürfniß der Zeit entſprechende Entwickelung gegeben werden, wenn 
man fie in den Stand ſetzt, fich alle Mittel der modernen Technik, 
wie jedes andre Gewerbe im vollſten Maße zu eigen zu machen.“ 

Aehnlich dem Hoſtmann'ſchen Buche giebt auch die intereſſante 
Monographie des großherzogl. oldenburgiſchen Geheimen Oberbau⸗ 
raths Bureſch über die im Sommer 1876 erbaute ſchmalſpurige 
Eisenbahn von Ocholt nach Weſterſtede (Hannover 1877) den Be⸗ 
weis, wie ſehr damals auch unſre bedeutendſten Techniker an 
dem Vorbilde der Großbahn hafteten. Obwohl dort bereits auf 
ein Spurmaß von nur 75 em herabgegangen wurde, erweiſen ſich 
die Wagen dieſer Bahn doch nur als Miniaturen der Großbahn⸗ 
wagen Daſſelbe gilt von den als nothwendig dort noch feſtge⸗ 
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haltenen Bahnſchutzwerken, Schutzwehren längs der Wege, Kunſt— 
bauten, Wegeübergängen, Einfriedigungen u. f. w, wodurch die 
Herſtellungskoſten immerhin noch weſentlich vergrößert worden ſind, 
obwohl ſie unter den Anſchlagskoſten geblieben ſind und an ver— 
fügbarem Capital und Material von Anfang an eine Reſerve von 
50 518 M. übrig gelaſſen haben. Die Geſammtkoſten haben bei 
einer Betriebslänge von 7115 lfd. m daher immer noch 26076 M. 
pro km betragen; ſie würden ſich, nach Bureſch, wenn die Bahn durch 
größere Länge eine beſſere Ausnutzung aller Kräfte ermöglicht 
hätte, auf nur 21034 M. geſtellt und, wenn die an ſich vor⸗ 
treffliche, unter Umſtänden aber doch entbehrliche Reſerve von über 
50 000 M. forigeblieben wäre, nur rund 14000 M. pro km be 
tragen haben. Hätte man dagegen ſchon damals den Muth der Er— 
fahrung gehabt, eine ſolche kleine Schienenſtraße gar nicht mit dem 
großen Apparat einer „Eiſenbahn“ zu umgeben und auszuſtatten, 
ſondern ſie als wirkliche Kleinbahn nach heutigen Begriffen zu 
geſtalten, fo würde fie jedenfalls weniger als 10000 M. pro km 
gekoſtet haben. 


Indeß läßt ſich nicht unter allen Umſtänden die Anwendung 
von Großbahn⸗Normen bei Kleinbahnen ausſchließen; denn das 
ijt das oberſte Geſetz für allen Kleinbahnbau: keine Univer: 
ſalnorm! keine Schablone!! oder wie Kuhrt es ausdrückt: 
„Die Tertiärbahn iſt recht erbaut, die bei dem kleinſten Capital⸗ 
aufwand die gegebenen Verkehrsverhältuiſſe am vollkommenſten 
befriedigt“ 

Soll die Kleinbahn ihre Aufgabe, dem Verkehre einer Gegend 
nicht nur zu genügen, ſondern ihn zu wecken und zu beleben, 
vollkommen erfüllen, dann muß ihre Anlage eben von vornherein 
alle Möglichkeiten der zukünftigen Verkehrsentfaltung vorausſehen 
id Gelegenheit dazu ſchaffen, auch wenn der Zuſchnitt ihrer Ein⸗ 
richtungen anfangs nur dem ſchon beſtehenden Bedürfniſſe ange: 
paßt iſt. 
ho Zur Klarlegung der Grundſätze, denen die Anlegung ven 
Kleinbahnen zu folgen haben wird, bedarf es näherer Unter⸗ 
ſuchungen über die Natur und Bedürfniſſe des örtlichen Verkehrs, 
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ſowie über die Unterſchiede in der Wirkung der einzelnen vers 
ſchiedenen Arten von Verkehrsmitteln. 


Jedes neue Verkehrsmittel hebt mittelbar nach und nach von 
ſelbſt den Verkehr; denn das Streben nach Ausnutzung des ört— 
lichen Beſitzes iſt eng gebunden an die Möglichkeit, Sicherheit und 
Billigkeit der Fortbewegung von Stoffen und Perſonen. Jede 
Erleichterung nach dieſer Richtung hin hat die Anknüpfung neuer 
Beziehungen und damit die Anregung zu beſſerer Ausnutzung zur 
Folge. Aber die einzelnen Arten verbeſſerter Verkehrsmittel wirken 
ſehr verſchieden, eine Chauſſee anders, wie ein Canal und eine 
Waſſerſtraße anders wie eine Eiſenbahn. Die großen Hauptbahnen 
rücken, indem ſie den Transport gegenüber dem Landfrachtverkehr 
verbilligen und gegenüber dem Waſſerverkehr beſchleunigen, die mit 
einander in directe Beziehung geſetzten Hauptverkehrspunkte gleich⸗ 
ſam enger zuſammen. Sie berückſichtigen aber auch vorwiegend 
nur dieſe, nicht den kleinen Zwiſchenverkehr; je nach ihren Betriebs— 
und Tarif⸗Einrichtungen erſchweren fie dieſen fogar, wie der Um- 
ſtand beweiſt, daß unter ſolchen Vorausſetzungen auf kurze Strecken 
noch heute eine Concurrenz des Landfuhrwerks mit den Großbahnen 
beſteht. Bei dieſen drängt Alles auf ſtetige Steigerung der Rafc- 
heit, Bequemlichkeit und Billigkeit des Verkehrs, oft ohne Rückſicht 
auf die Sicherheit deſſelben. Dadurch wird der Verkehr der 
kleineren Zwiſchenorte immer mehr auf ein Secundärniveau ge— 
drängt. Dort, wo die Züge der großen Hauptbahnen nicht regel- 
mäßig anhalten, tritt die verkehrshebende Wirkung mehr und mehr 
zurück und die Ortſchaften und Wohnplätze, bei denen überhaupt 
kein Anhalten vorgeſehen werden kann, leiden ſogar in mehrfacher 
Hinſicht durch das Beſtehen der Großbahn; geſteigerte Brandgefahr, 
wirthſchaftliche Störungen und Gefahren aller Art, mühſame und 
koſtſpielige Verbindung mit der nächſten Bahnſtation u. ſ. w. 
bedingen geringere wirthſchaftliche Chancen gegenüber dem örtlichen 
Beſitz in der Nähe der Bahnhöfe. Dorthin drängt auch die Be⸗ 
völkerung, die ſich in zunehmender Dichtigkeit um die bevorzugteren 
Verkehrspunkte gruppirt. Die Concurrenz zwiſchen den in ihrer 
Entwickelung zurückbleibenden Ortſchaften und der Bahnverwaltung 
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um die knapper werdenden Arbeitskräfte wirkt noch verſchärfend 
auf dieſen wirthſchaftlichen Kampf; denn der Bedarf der großen 
Bahnen an ſtändigem Arbeiterperſonal zur Streckenunterhaltung 
iſt nicht unbedeutend. 

Die Großbahn ſteht naturgemäß auf dem Standpunkte, daß 
ſie gleichſam fagt: wer mich benutzen will, der richte ſich nach mir 
und ſuche mich da auf, wo ich die Benutzung geſtatte. Die Folge 
davon iſt, daß erſt durch koſtſpielige Straßenbauten die Verbindung 
der Zwiſchenorte mit den Stationen hergeſtellt werden muß, ebenſo 
wie für die ſonſtigen im Bereich einer Bahn ſeitwärts liegenden, 
aber von ihr ſelbſt nicht berührten Orte und Ländereien. 

Der ganze Verkehr einer Gegend gravitirt nach den nächſten 
Bahnſtationen; je weiter davon ab gelegen, um fo mchr ver- 
wandelt fid) die hebende Wirkung des Bahnverkehrs in ihr Gegen⸗ 
theil. Je mehr die ganzen Wirthſchafts⸗ und Lebens-Gewohn⸗ 
heiten der Bevölkerung das Vorhandenſein guter, bequemer Bahn⸗ 
verbindungen zur Vorausſetzung nehmen, deſto mehr ſteigt gleich— 
zeitig das Angebot verkäuflicher Grundſtücke außerhalb des be⸗ 
günſtigten Bahnbereichs und die Nachfrage nach ſolchen innerhalb 
deſſelben. Jeder neue Bahnbau verſchiebt dieſe Grundbedingung 
der wirthſchaftlichen Thätigkeitsäußerung und je länger je mehr 
ſinkt der Verkehrswerth der Grundſtücke in abgelegenen Gegenden 
bis zur Verarmung und Verödung. Dies iſt der wahre Grund 
des wirthſchaftlichen Zurückbleibens des Oſtens trotz ſeines dem 

eſten procentiſch überlegenen Bevölkerungszuwachſes, der jedoch 
durch chroniſchen Abfluß mehr als aufgehoben wird. 

Von den fog. Secundär⸗ oder Neben⸗Bahnen erwartete man 
urſprünglich eine entgegengeſetzte Wirkung, die jedoch im Wefent- 
lichen ausgeblieben iſt oder ſich doch nur graduell von derjenigen 
der Hauptbahnen unterſcheidet. Sie haben zwar die Zahl der 
kleinen Brennpunkte des Verkehrs erheblich vermehrt, nach denen 
nun in kleineren Kreisringen der örtliche Verkehr gravitiren kann, 
wenn er im Stande iſt, ſich die nöthigen Verbindungen mit den 

tationen zu ſchaffen und ihre Unterhaltungskoſten zu beſtreiten. 
Beeinträchtigend wirkt aber darin ſchon der Umſtand, daß mit 
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wenigen Ausnahmen die Nebenbahnen da entitanden find, wo die 
ſchon vorhandenen Chauſſeeverbindungen den neueren Verkehrs— 
anforderungen nicht mehr genügten. In Folge deſſen laufen nun 
die alte Chauſſee und die neue Nebenbahn vorwiegend parallel, 
wovon nur die Zwiſchenorte an der erſteren größeren Vortheil 
haben, während die Seitengebiete nur langſam mit den größten 
Opfern dazu gelangen, querüber neue Verbindungschauſſeeen mit 
den Nebenbahnſtationen herzuſtellen. Doppelt ſchwer wird dies den 
Seitengebieten der Nebenbahnen, weil man ihnen, grade ihrer 
Armuth halber, ſchon die größten Opfer für den Bau der Secundär— 
bahnen auferlegt hat. Nicht blos unentgeltliche, pfand- und laſten⸗ 
freie Hergabe des zur ſtaatlichen Nebenbahn erforderlichen Grund 
und Bodens ſammt allem Zubehör hat man „zum Beweiſe des 
an dem Bahnbau vorhandenen Intereſſes“ ihnen abgefordert, 
ſondern häufig auch enorme baare Zuzahlungen zu den Baukoſten. 
Es giebt Kreiſe, die auf ſolche Art ſich mit einem Aufwande von 
mehr als ½ Million Mark haben belafien müſſen. In weſtlichen 
Gegenden mit ſchon entwickeltem Verkehr ſind ſo große Opfer nicht 
gefordert; ſchon dies beweiſt, daß der ſtaatliche Bau von Secundär⸗ 
bahnen die wirthſchaftliche Hebung des Landes keineswegs zur 
Richtſchnur genommen hat, höchſtens in einigen Ausnahmefällen 
ganz nebenher. 

Es wäre zu beklagen, wenn ſolche wirthſchaftlichen Fehler 
und eiſenbahnfiscaliſchen Einſeitigkeiten — mutatis mutandis — 
auch auf das Kleinbahnweſen im Lande übertragen werden ſollten, 
wozu leider viel Ausſicht vorhanden zu fein feint. 

Die normalſpurigen Nebenbahnen haben mit den Hauptbahnen 
auch noch den Charakter einer möglichſt kurzen Verbindung der 
Endpunkte gemeinſam, nicht blos zur thunlichſten Erſparung von 
Baukoſten, ſondern weſentlich aus Gründen einer einſeitigen Tarif- 
politik, um durch neue Nebenbahnen die Entlaſtung eingeleiſiger 
Hauptbahnen und kürzere Frachtwege für Maſſengüter, namentlich 
Kohlen, zu erzielen. Höhere ökonomiſche Geſichtspunkte laſſen ſich 
ja auch hierfür vorbringen; ſo z. B. wird der Wettkampf der 
ſchleſiſchen Kohle mit der engliſchen im Bereich der pommerſchen 
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und weftpreußifchen Oſtſeeküſte bedeutend erleichtert durch den 
Staatsbau der Nebenbahnlinien Gneſen-Nakel⸗Konitz, die eine grad⸗ 
linige Fortſetzung der f. Zt. verſtaatlichten Oels⸗Gneſener Bahn 
bilden. Aber wenn für dieſe Nebenbahnen hauptſächlich nur ſtaats⸗ 
wirthſchaftliche Geſichtspunkte ohne Rückſicht auf den Localverkehr 
entſcheidend waren, dann durfte man nicht zu dieſen Bahnen unter 
der Signatur: Localbahn zur wirthſchaftlichen Erſchließung des 
noch verkehrsloſen Landes, die Leiſtungsfähigkeit dieſes Landes ſelbſt 
bis auf's Aeußerſte anſtrengen. Man hätte vielmehr offen bce- 
kennen follen, daß dieſe Bahnen im Intereſſe der oberſchleſiſchen 
Kohleninduſtrie und erleichterter Verſorgung der nordöſtlichen Staats⸗ 
bahnen mit Kohlen nothwendig waren und hätte ohne Inanſpruch⸗ 
nahme der berührten Kreiſe bauen müſſen, ſtatt ihnen die Kräfte 
zu rauben, um im Anſchluß an die neuen Staatsbahnen ihr eigenes 
Verkehrsnetz ſyſtematiſch auszugeſtalten. Die Nothwendigkeit und 
die Schwierigkeit ſolcher Ausgeſtaltung ſteigern ſich noch dazu 
gleichmäßig, wenn die Richtung neuer Verkehrsleitungen den ſchon 
vorhandenen Verkehr umbilden und von ſeinen bisherigen Rich⸗ 
tungen und Mitteln ablenken will oder ſoll, wie es dann immer 
geſchehen muß. 

Der Verkehr iſt etwas in ſich nach abſoluter Flüſſigkeit 
Strebendes; er folgt wie das Waſſer dem beiten Gefälle d. h. er 
ſchlägt diejenigen Richtungen am raſcheſten und ſtärkſten ein, auf 
denen er am wenigſten Widerſtand, die glatteſte Förderung findet. 
Auch Umwege ſpielen dabei eine nur untergeordnete Rolle. Wo 
jedoch der Verkehrs⸗Strom oder Bach ſich einmal ſein Bett ein⸗ 
gegraben hat, bedarf es um ſo eingreifenderer und daher Toft- 
ſpieligerer Umwandelungen des Beſtehenden, wenn der Lauf ein 
ganz anderer werden ſoll. Wird dieſer neue Lauf nicht ſo gelegt, 
daß ihm alles vorhandene Waſſer aus feinem ganzen Bereich gu- 
ſtrömt, ſondern zum Theil gezwungen ift, den alten Lauf beigu- 
behalten, ſo leidet der neue an Waſſermangel, ſeine Anlage rentirt 
nicht und die bisherigen kleinen, vielſpältigen Rinnſale verarmen 
ebenfalls. Die beſte Correctur iſt dann die gänzliche Trockenlegung 
der letzteren und die Neuſchaffung eines ganzen Zur und Abfluß⸗ 
ſyſtems, vorausgeſetzt, daß dazu Kraft und Mittel hinreichen. 
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Nun ift es ganz ſelbſtverſtändlich, daß man mit einer Bahn⸗ 
linie, die das oberſchleſiſche Kohlengebiet mit den Oſtſeeländern 
auf das kürzeſte verbinden ſoll, die Richtungen des vorhandenen 
Localverkehrs im durchſchnittenen Gebiete im Einzelnen nicht 
berückſichtigen kann — eben, weil eine ſolche Bahnlinie überhaupt 
keine Localbahn iſt, ſondern eine neue Hauptader des Durchgangs⸗ 
verkehrs dort zu werden beſtimmt iſt, wo bisher ein ſolcher gar 
nicht vorhanden, in der Gegend ſelbſt auch gar kein Bedürfniß 
nach dieſem hervorgetreten war. Um fo mehr bleibt aber die 
Wirkung auf den Localverkehr dieſelbe, wie im obigen Beiſpiel; 
er erfährt eine Umlegung und Rückbildung, wobei die vorhandenen 
kleinen Verkehrsmittelpunkte trocken gelegt, die vorhandenen Ver- 
kehrsläufe abgegraben und theilweiſe werthlos gemacht, dagegen 
zahlreiche Bedürfniſſe nach neuen Zu- und Abflußſtraßen wach 
gerufen werden. 

Aehnliches ließe ſich bei der großen Mehrzahl aller in den 
letzten zehn Jahren neugebauten Secundärbahnen des Staats nach⸗ 
weiſen. Ihre wirthſchaftliche Wirkung muß vom Lande erſt noch 
erkauft werden; die alten Verkehrsbeziehungen, denen ſie nicht 
dienen können, müſſen erſt abſterben und durch neue erſetzt werden; 
neue Zu- und Abfuhrſt aßen zu und von den neuen Nebenbahnen 
müſſen erft mit großen Mitteln geſchaffen werden. Dann erſt 
werden ſie trotz ihres theuren Baues und trotz ihres grade wegen 
feiner Koſtſpieligkeit zu geringen Betriebes zu rentiren und zu 
wirken beginnen. Aber das, was mit ihnen erreicht iſt, giebt 
keinen Anlaß zur Nacheiferung vom Standpunkts der ſyſtematiſchen 
Verkehrserſchließung aus. Dazu ſind ſie zu ungefüge und ſowohl 
an ſich zu theuer, als auch in den Anforderungen an das Land, 
vor wie nach dem Bau. Sie gleichen einer großen verſchloſſenen 
Waſſerleitung, die nur an wenigen Punkten mit großen Opfern 
zugänglich zu machen iſt. Was dem Lande fehlt, iſt dagegen ein 
zur Berieſelung bis in die feinſten Veräſtelungen erſchloſſenes 
Rohrſyſtem. 

Dieſe Leitung und Vertheilung des flüſſigen 

vervollkommneten Verkehrs bis in die abge— 
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legenſten Winkel des Landes hinein iſt die Aufgabe) 
der zukünftigen Kleinbahnen. ) Nur diefe bilden das 
geeignete und erreichbare Mittel dazu; ſie ſollen und können ſich 
dem Verkehrsbedürfniß in den Richtungen des ſchon vorhandenen 
Verkehrs, den ſie nur noch zu entwickeln und zu concentriren 
haben, möglichſt vollkommen anpaſſen. Sie haben nicht nöthig, 
Terrainſchwierigkeiten ängſtlich zu vermeiden und haben dann auch 
keine Entſchuldigung mehr dafür, wenn ſie durch rückſichtsloſe 
Tracirung. wie die Großbahnen, hier einen beſtehenden kleinen 
Verkehrsmittelpunkt brachlegen, dort einem Punkte achtlos vorbei— 
gehen wollten, an welchem ein entwickelungsfähiger Productions⸗ 
verkehr fih vorausſehen läßt. Deshalb müſſen fie aber, um ihre 
Aufgabe zu erfüllen, ſowohl hinſichtlich ihrer Tracirung, als ihrer 
Betriebs- und Tarif⸗Einrichtungen eine den Großbahnen gegen: 
über geradezu entgegengeſetzte Tendenz verfolgen. Ueberall hin 
müſſen fic fih ſchlängeln, wo es etwas zu verfrachten oder einen 
nennenswerthen Keim zukünftigen Verkehrs zu entwickeln giebt; 
wohin ſie nicht ſelbſt gelangen können, da müſſen fie Seiten: 
anſchlüſſe und Abzweigungen anlegen oder wenigſtens vorſehen. 
Ze dürfen keinem größeren Dorfe oder Gute, das in erreichbare 
Nähe fällt, ohne Vorkehrung zu unmittelbarer Benutzung vorbei— 
gehen. In ihrem eignen Intereſſe, wie dem des Landes müſſen 
ſie der, überdies geſetzlich vorgeſehenen Verpflichtung zur Ver— 
ſchaffung und Gewährung von Seitenanſchlüſſen im weiteſten Maße 
gerecht zu werden ſuchen. Sie follen den Verkehr nicht blos 
geſtatten, ſondern ihn örtlich an ſeinen Quellen aufſuchen, ihm 
nicht als ein behördliches Verkehrsinſtitut Vorſchriften machen 
wollen, ſondern ihm kaufmänniſch dienen. Dazu dürfen ſie aber 
von Anfang an gar nicht als „Eiſenbahnen“ im hergebrachten Sinne 
aufgefaßt und geſtaltet werden, ſondern als Fuhrunternehmen auf 
a als Eiſengeleiswege für öffentlichen Bedarf oder wie 
© Chatellier es bereits 1874 bezeichnete, als „Rollfuhrunter— 
nehmen mit Dampfbetrieb“, welches die Ladung aufſucht, ſammelt 
1 wieder vertheilt. Werden dieſe Grundbedingungen ihres 
Weſens nicht erfüllt, dann wird man wohl eine Miniatur⸗Eiſen⸗ 
bahn, aber niemals eine wirkliche Kleinbahn haben. 
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Unſre Pferdebahnen, elektriſchen und Tram-Bahnen würden 
ſchwerlich jemals zur heutigen Entwickelung und Bedeutung gelangt 
ſein, wenn ſie ſich für ihre Einrichtung die Großbahnen zum 
Muſter genommen hätten; ſie haben umgekehrt das gewöhnliche 
Straßenfuhrwerk gleichſam potenzirt und find dabei zur Blüthe 
gelangt Daſſelbe müſſen die Kleinbahnen ebenfalls anſtreben; 
dann werden ſie den Verkehr und Wohlſtand des Landes heben 
und ſelbſt gute Renten erzielen. 


Wird dieſer Grundzug des Weſens der Kleinbahnen feſt— 
gehalten, dann werden ſie ſich von den Großbahnen auch darin 
unterſcheiden müſſen, daß fie unwirthſchaftliche Grundſtücks⸗ 
zerſchneidungen, ſoweit irgend möglich, vermeiden und vermöge 
ihrer Schmiegſamkeit fih dem Terrain und den Grundſtücks— 
grenzen anpaſſen, gleichviel ob die Fahrſtrecke etwas länger wird; 
ebenſo, daß ſie auch ihren Betrieb ganz dem Bedarfe der Gegend 
gemäß einrichten und lohnende Beſchäftigung auch außerhalb der 
Fahrpläne annehmen. 

Eine gewiſſe Bewegungsfreiheit iſt ja den Kleinbahnen durch 
die Beſtimmungen des Geſetzes vom 28. Juli 1892 gelaſſen; ſie 
können von der Innehaltung beſtimmter Fahrpläne zeitweiſe 
überhaupt dispenſirt werden und erſt nach Ablauf von 5 Jahren 
von der Betriebseröffnung ab hat die zuſtändige Genehmigungs— 
behörde dis Recht, den Höchſtbetrag der Einheitspreiſe für die 
Beförderung unter Berückſichtigung der finanziellen Lage des 
Unternehmens und einer „angemeſſenen“ Verzinſung und Tilgung 
des Anlagecapitals feſtzuſetzen. In vorher beſtimmten Zeitab— 
ſchnitten ſollen dann dieſe Feſtſetzungen geprüft und abgeändert 
werden können; die zuſtändige Behörde ſoll ſich dabei vorwiegend 
von Rückſichten des öffentlichen Verkehrsintereſſes leiten laffen. 
Die angeſetzten Beförderungspreiſe müſſen Jedermann gleichmäßig 
zu Gute kommen; ſogenannte Refactien zu Gunſten Einzelner ſind 
unzuläſſig. 

Man ſieht hiernach voraus, daß das Wohl und Wehe des 
Kleinbahnbetriebes von einer ſachverſtändigen Handhabung dieſer 
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Beſtimmungen abhängt, daß aber umgekehrt auch viel Unheil anz 
gerichtet werden kann, wenn einer nach völliger Anſchmiegung an 
den Verkehrsbedarf ſtrebenden Kleinbahn das Schnürleib der Grof- 
bahn⸗Einrichtungen und -Grundſätze aufgezwängt werden ſollte. 


In der hervorragend trefflichen Arbeit des Geh. Finanzraths 
v. Mühleniels zu Berlin über die Fortentwickelung des Kleinbahn- 
weſens im Verwaltungsarchiv (Carl Heymann's Verlag) wird nach 
Darlegung der Schwierigkeiten für die Tarifbildung der Klein- 
bahnen, namentlich im Anſchluß an die Hauptbahnen, geſagt: 


„Merkwürdiger Weiſe hat bei den Verhandlungen des 
Landtages über das Kleinbahngeſetz, die ſich ſonſt durch oft klein— 
liche Gründlichkeit auszeichnen, Niemand daran gedacht, die Re— 
gierungsvertreter darüber zu befragen, wie fie fih zu dieſem 
unſres Erachtens hochwichtigen Punkte ſtellen. Eine Erklärung 
von maßgebender Stelle in dem von uns befürworteten Sinne, 
daß jede Kleinbahn, mag fie voll- oder ſchmalſpurig fein, in 
tarifariſcher Beziehung als eine Anſchlußbahn behandelt werden 
wird, welcher directe Expedition zu gewähren ift, würde gewiß 
ſehr wohlthätig wirken und ſehr dazu beitragen, das noch be— 
ſtehende Vorurtheil gegen die Schmalſpurbahnen zu beſeitigen.“ 


Die Beſorgniß, daß ſolches Wohlwollen erſt ſehr allmählich 
nach großen Kämpfen durchdringen wird, kann um fo weniger unter— 
drückt werden, als rc. Mühlenfels ſelbſt in ſeinen Berechnungen 
ſich hinſichtlich der Kleinbahnen auch ganz von den Grund- 
anſchauungen des Großbahnbetriebes und Tarifirung leiten läßt. 
Auch er nimmt augenfcheinlich an, daß die Fracht ſtets nach der 
wirklich durchfahrenen Strecke zu berechnen fein wird, allerdings 
unter Einrechnung der Umladekoſten, der Expeditionsgebühr u. ſ. w. 
Sobald aber eine Kleinbahn an dieſe Grundſätze gefeſſelt wird, 
bleibt ihr gar nichts übrig, als auf kürzeſte Tracirung zwiſchen 
ihren äußerſten Endpunkten bedacht zu ſein, ſonſt kann ſie in zahl— 
reichen Fällen mit dem Landfuhrwerk nur ſchwer concurriren, 
namentlich auf kurzen Strecken und dort, wo ſie im Ganzen dem 
Zuge einer dem bisherigen Verkehr angepaßten Chauſſeeverbindung 
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folgen muß. Denn dann muß die Kleinbahn, ebenſo wie die 
große, zahlreichen Gütern und Dörfern, die erhebliche Frachten 
liefern könnten, der kürzeſten gradeſten Tracirung halber ſo weit 
vorbeigehen, daß an dieſe Haupttrace die Ladung erſt auf mehrere 
Kilometer weit mit Landfuhrwerk herangefahren oder eine beſondere 
Anſchlußbahn gebaut werden muß. Im erſteren Falle erfordert 
jeder einzelne Transport 1) das Beladen des gewöhnlichen Land: 
wagens im Wirthſchaftshofe oder auf dem Felde, 2) die Laſtfahrt 
von da bis zum Annahmepunkte des Kleinbahngeleiſes — d. h. 
alfo, da doch auf freier Strecke keine leeren Wagen zum 
Beladen beliebig ſtehen gelaſſen werden konnen, bis zur nächſten 
Station, die vielleicht in der dem Ziele entgegengeſetzten Richtung 
liegt; dann 3) das Umladen der Laſt vom Landwagen auf den 
Kleinbahnwagen und die Uebergabe an den Verwalter der Klein— 
bahnſtation, wobei den gewöhnlichen Fuhrknechten doch meiftens 
ein intelligentever Aufſichtsbeamter aus der Wirthſchaft mitgegeben 
werden muß; ſchließlich, 4) wenn nicht zufälliger Weiſe Rückladung 
auf der Station ſchon lagert, das leere Zurückfahren der Geſpanne, 
die damit jedenfalls einen halben, im Winter oft einen ganzen 
Tag vom Hofe entfernt ſind. Braucht der Beſitzer ſie nicht 
anderweit dringend, ſo wird er ſich ſagen: wozu erſt alle dieſe 
Umſtände und obenein noch baare Frachtzahlung, wenn ich in faſt 
derſelben Zeit und mit höchſtens gleicher Umſtändlichkeit, aber ohne 
Gebundenheit an feſte Abgangs⸗ und Annahmezeiten meine Ge 
ſpaune direct nach dem Marktorte u. ſ. w, wohin die Kleinbahn 
fährt, ſchicken kann. Iſt dieſer Endpunkt eine Hauptbahnſtation 
und die Ladung zur Weiterführung beſtimmt, dann kommt ja noch 
das Ueberladen vom Kleinbahnwagen in den der Hauptbahn 
hinzu und vertheuert den Transport doch immer noch etwas. Iſt 
der Endpunkt aber der Marktort, dann muß erſt noch der Trans— 
port vom Bahnhof der Kleinbahn in das Lager des die Sendung 
abnehmenden Kaufmanns beſorgt und unmittelbar oder mittelbar 
am Preiſe gekürzt werden. Dabei kommt eine größere Transport⸗ 
länge nur inſoweit in Betracht, als der Landwirth calculirt, ob 
ein ſolcher directer Landtransport, parallel der Kleinbahn, die 
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Geſpanne einen halben oder ganzen Tag in Anſpruch nimmt. 
Eine Entfernung bis etwa 10 Kilometer können die Wirthſchafts⸗ 
geſpanne in der Hälfte der durchſchnittlichen Tageslänge unſchwer 
hin und zurück bewältigen und die andere Tageshälfte der Wirth⸗ 
ſchaft noch anderweit zu Gebote ſtehen. Der Landwirth zieht 
daher, außer in der dringendſten Erntezeit oder in Fällen großer 
Unwegſamkeit, vor, ſeine Frachten bis auf etwa 10 Kilometer 
mit ſeinen Geſpannen direct zu bewirken, als daß er auf nur 
etwa 3 km Entfernung die nächſte Kleinbahnſtation benutzt; denn 
erſteres iſt ihm billiger, einfacher und angenehmer. Alſo nur 
dann wird der ganze Verkehr einer Gegend die Kleinbahn auf- 
ſuchen und beſchäftigen, wenn dieje an jedes Dorf und Gut auch 
wirklich dicht heranführt. 

Man lieſt ſo viel davon, daß in Vorausſicht dieſer Sachlage 
angenommen wird, es würden nach der auf 2—3 km Entfernung 
vorbeiführenden Kleinbahn Anſchlußgeleiſe für jedes Dorf oder Gut 
entſtehen; aber wer ſoll ſie bauen? wer die Baukoſten bezahlen? 
Es wäre ein verhängnißvoller Irrthum, anzunehmen, daß die Guts⸗ 
beſitzer durchſchnittlich dazu in der Lage feien oder daß die Bauer⸗ 
dorfer dazu in abſehbarer Zeit Anſtalten machen würden; ſolcher 
Bau von Privatanſchlußgeleiſen würde eine ganz ſeltene Ausnahme 
bleiben, auch ſchon deshalb, weil ſolche Anſchlußbahnen felten ohne 
Benutzung fremden Grundeigenthums herzuſtellen ſein werden und 
das Enteignungsrecht dafür fo gut wie ganz verſchloſſen ift. Die 
Folge davon würde alſo fein, daß die gradlinig geſtreckte Kleinbahn 
ganz dieſelben wirthſchaftlichen Mängel, wie die Haupt- und Neben: 
bahnen, aufzuweiſen hätte, daß ſie den Verkehr zwiſchen und nach 
den Endpunkten wohl erleichterte und ſteigerte, eine Anzahl neuer 
kleiner, aber meiſtens unzugänglicher Verkehrscentren ſchaffte, aber 
eben nur dieſen einzelnen Orten wirthſchaftlich aufhelfen und ſelbſt 
eine kümmerliche Exiſtenz ohne Ueberſchüſſe führen würde. Vor 
ſolchen Kleinbahnen ſoll man uns behüten! 

Wenn dann, um die Fracht der abſeits gebliebenen Orte zu 

| nen, das Bahnunternehmen ſelbſt fih genöthigt ſähe, eine 

große Anzahl ſolcher Seitenſtichbahnen zu bauen, ſo ändert ſich 
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das Bild nur wenig. Das erforderliche Anlagecapital für das 
Ganze einſchl. der Seitenzweige wird dann viel höher, als für eine 
von Anfang an durch die Mehrzahl dieſer Seitenorte hingeſchlängelte 
Trace. Der Betrieb wird unendlich complicirt und verlangſamt 
durch die beſtändigen Berückſichtigungen aller der zahlreichen An— 
ſchlüſſe; die Ueberwachung und Unterhaltung der auseinander ge— 
zettelten Geleiſe und Weichenanlagen wird viel ſchwieriger und 
theurer, und damit auch der Betrieb unſicher. Dennoch würde 
eine vollſtändige Befriedigung der Seitenintereſſenten nicht erzielt 
werden, die ſich als Nebenſache betrachtet ſehen und dem Gefühle 
unterliegen, nicht eher eigentlich auf der Tour zu ſein, bis die 
Hauptlinie erreicht, der Anſchluß erfüllt iſt. Dies Experiment iſt 
ja f. Zt. von der däniſchen Regierung mit der Trace Rendsburg— 
Flensburg u |. w. in hinreichend abſchreckender Weiſe gemacht 
worden. Eine ſolche anfänglich falſch tracirte Bahn hat größere 
Beförderungs-Strecken und-Preiſe im Gefolge, als eine verſtändig 
nach dem Localverkehr tracirte ; fie ſchädigt gradezu eine ſyſtematiſche 
Verkehrsentwickelung, da ſie, einmal gebaut, doch nicht ohne weiteres 
wieder beſeitigt werden kann, aber die Neuanlage einer richtig 
tracirten Bahn neben der beſtehenden finanziell unmöglich macht. 
Das Beſtreben, mit nur einer ſolchen Anlage möglichſt Vielen 
gleichmäßig zu dienen, führt nur zu einem gleichmäßig ſchlechten, 
Niemand ganz befriedigenden Zuſtande, noch dazu zum eigenen 
Schaden des Unternehmens, das ohne eine gewiſſe Gunſt des be— 
theiligten Publicums niemals gedeihen kann. 

Wäre ftatt der einen obengenannten Bahn mit ihren Seiten— 
zweigen nach den einzelnen Küſtenorten von Anfang an den vor— 
handenen Verkehrsrichtungen entſprechend ein ſyſtematiſches Netz 
von Bahnen, eine längs der Oſtküſte, eine längs der weſtlichen mit 
einigen paſſenden Querlinien, geplant worden, wie es nachträglich 
beim jütiſchen Bahnnetz geſchehen iſt, ſo wäre von vornherein eine 
größere Rentabilität und wirthſchaftlich hebende Wirkung der Bahn 
eingetreten. Das nach und nach doch entſtandene Netz der Bahnen 
in Schleswig⸗Holſtein iſt weit länger und koſtſpieliger geworden 
als ein planmäßig vorher durchdachtes geworden ſein würde, aber 
doch weit unwirkſamer und minder rentabel geblieben. 
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Dem Frachteigner, der einem Fuhrmann den Auftrag giebt, 
ihm ein Frachtſtück von A. nach B. zu bringen, iſt es völlig 
gleichgiltig, daß der Fuhrmann unterwegs noch hier und da 
Seitenorte aufſucht, um dort ebenfalls Frachtſtücke einzuholen oder 
abzuliefern, wenn nur die Lieferzeit dadurch nicht über Gebühr 
verlängert und an Fracht nicht mehr berechnet wird, als für den 
nöthigen directen Reiſeweg. Dices ift fo einfach und klar, daß wir 
lachen würden, wenn der Fuhrmann von uns verlangen würde, wir 
ſollten ihn auch noch dafür beſonders bezahlen, daß er unſer 
Frachtſtück auf mehrfachen Umwegen durch Orte herumgefahren 
hat, die uns gar nichts angehen. Wir würden ihm dann antworten, 
er möge ſich ſeine Umwege von denen bezahlen laſſen, derentwegen 
er ſie gemacht habe und wenn er mit ſeinem Fuhrgeſchäft nicht 
beſtehen könne, ohne die ſeitlichen Umwege zur Frachtſammlung zu 
benutzen, ſo habe er uns eigentlich noch zu entſchädigen, dafür, 
daß er unſer Frachtſtück länger als nöthig den Transportgefahren 
ausgeſetzt habe; die Mittel dazu, ſolche Entſchädigung durch Be— 
rechnung einer noch billigeren Fracht als der directeſten, gewähre 
ihm ja grade der Verdienſt aus den Umwegsfrachten. Genau 
daſſelbe werden wir, wenn wir uns von den Vorurtheilen der 
kunſtmäßig und wiſſenſchaftlich entwickelten Schablone des Groß: 
bahntarifweſens frei machen, dem Kleinbahnunternehmen antworten, 
wenn uns daſſelbe für einen Transport von A. nach B. einen 
Weg in Rechnung ſtellen wollte, welchen die Bahn zur einträg⸗ 
licheren Ausnutzung ihrer Frachten über C. D. und etliche andre 
Orte zu machen genöthigt iſt. Und damit würden wir das Tarif⸗ 
weſen der Kleinbahnen zwar gänzlich anders, als das der Groß⸗ 
bahnen geſtalten, aber auch auf die einzig rationelle, dem neuen 


Verkehrsmittel Kraft und Geſundheit verbürgende Grundlage ges 
ſtellt haben. 


Daß eine ſolche für das Tarifweſen der Großbahn nicht von 
ig an für nothwendig gehalten worden ift, liegt in der großen 
berlegenheit an Bilfigteit und Raſchheit der Beförderung durch 
E gegenüber der von ihr direct verdrängten Landfracht. Die 
eule maßgebende Generation kann es ſich kaum noch vorſtellen, 
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wie der Frachtverkehr vor der Einführung der Großbahnen ſich 
vollzog, wie vertrauensvoll man den ſtreng rechtlichen Frachtfuhr— 
leuten auch werthvolle Sendungen mitgeben konnte, aber wie theuer 
und langſam die Beförderung z. B. von Leipzig nach Frankfurt, 
von Berlin nach Magdeburg u. ſ. w. war. Da ließ ſich das 
Publicum dann der neuen Großbahn gegenüber auf gar keine 
Unterſuchungen ein, ob ſie, für geringeren Preis in vielfach 
kürzerer Zeit fahrend, genau nach der durchfahrenen Strecke oder 
nach der bisher nothwendigen Reiſelänge der Frachtwagen ihre 
Tarifſätze berechnete; es blieb immer noch ein gewaltiger Vortheil 
übrig und mit der Großbahn konnte der Frachtfuhrmann im Ganzen 
nicht mehr concurriren. 

Anders bei den Kleinbahnen, wenn ſie ihre Aufgabe richtig 
erfaſſen und erfüllen ſollen! Sie dürfen ſich überhaupt und auch 
hierbei nicht nach der Großbahnſchablone richten, müſſen vielmehr 
ihre ſämmtlichen Frachtnormen nach dem Geſichtspunkte einrichten, 
daß ſie einen gegenüber dem Landfuhrwerke verbeſſerten, be— 
quemeren, raſcheren und billigeren Transport einbürgern müſſen, 
um beliebt, rentabel und wirthſchaftlich wirkſam zu werden. Mfo 
auch hierin fort mit jeglicher Schablone! Für jede Kleinbahnlinie 
muß im Voraus berückſichtigt werden, welche Frachtberechnungen 
jic geſtattet, ohne den Verkehr abzuſchrecken, wieviel fie danach 
unter der Vorausſetzung eines etwa verdreifachten Verkehrs gegen 
den beſtehenden Landtransport einnehmen kann und danach muß 
ihr Bau, ihr Betrieb, ihr Tarif eingerichtet werden, ſo daß der 
landübliche Zins des Anlagecapitals neben einer Tilgungsquote 
und den Betriebs- ſowie Unterhaltungskoſten herauskommt — oder 
ihr Bau muß beſſer unterbleiben. Treffen aber diefe Voraus- 
ſetzungen zu, fo wird die danach gebaute Bahn nach allen Rid- 
tungen hin einwandsfrei ſein und unerwartete Erfolge aufweiſen; 
denn erfahrungsgemäß ſteigert ſich durch eine zweckmäßig tracirte 
Kleinbahn der Verkehr nicht nur auf das Dreifache des bisherigen 
Landverkehrs, ſondern nach und nach auf das 10—20 fache. 

Herr Landrath Germershauſen-Krotoſchin trug in der General- 
verſammlung des Poſener landwirthſchaftlichen Provinzialvereins 
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als Correferent über Kleinbahnen die von ihm an Ort und Stelle 
feſtgeſtellte Thalſache vor, daß auf der Königl. Sächſiſchen Kleinbahn 
Mügeln⸗Altenberg jetzt 5 beſetzte Züge täglich hin- und herfahren, 
wo früher auf der Chauſſee täglich nur wenige Fuhrwerke ver— 
kehrten. Auf der Mecklenburgiſch-Pommerſchen Schmalſpurbahn 
werden jetzt täglich tauſende von Centnern Fracht und hunderte von 
Fahrgäſten befördert, wo vordem in förmlicher Einöde von einem 
Verkehr kaum die allerſchwächſten Anfänge zu bemerken geweſen ſind. 

Iſt eine ſolche Kleinbahn Anfangs vielleicht auch zu einfach 
und billig gebaut — übrigens ein mehr theoretiſches als praktiſch 
vorkommendes Bedenken — ſo kommt ſie bei guten Erträgen ganz 
von ſelbſt in die Lage, ihre Verbeſſerung und Erweiterung ohne 
Vermehrung des Anlagecapitals durchzuführen; fie kann zu leichte 
kleine Holzſchwellen nach und nach durch beſſere, dauerhaftere oder 
durch eiſerne erſetzen, kann neue Verbindungslinien herſtellen, ihren 
Betrieb noch intenſiver geſtalten und weiterhin ſelbſt bei allmählicher 
Derabſetzung der Frachten noch rentabel bleiben. Sie trägt von 
Anfang an die Gewähr ihres Gedeihens in ſich ſelbſt. 

Eine über die Anfangsverhältniſſe hinaus zu koſtſpielig, 
complicirt und anspruchsvoll hergeſtellte Kleinbahn trägt dagegen 
von ihrer Entſtehung an einen hypokratiſchen Zug; der Kampf 
zun die Exiſtenz läßt fie nicht dazu kommen, dem Publicum coulant 
dienſtbar zu ſein; ohne deſſen Gunſt wird ſie aber von der Con⸗ 
rürrenz des Landfuhrwerks erdrückt. Jedes mißlungene Kleinbahn⸗ 
Unternehmen iſt eine Schädigung der ganzen Sache und verdirbt 
w Rechnung der Andern. Deshalb haben das Land und die 
Unternehmer ein gleichmäßiges Intereſſe daran, daß auf dieſem 
für uns noch ſo neuen Gebiete nicht herumgepfuſcht und gleich 
Anfangs Verfehltes geſchaffen werde, was die Unternehmungsluſt 
en muthigt und die Sache an fih in schlechten Ruf bringt. 

Aber zum nachhaltigen Gedeihen des Kleinbahnweſens iſt 
noch ein Andres nöthig, faſt das Wichtigste. 
Slg, RS die Aufgabe der Kleinbahnen ſein ſoll, dem ganzen 
mn bis in feine abgelegenſten, aber noch entwickelungsfähigen 
eile hinein einen vervollkommneten Verkehr zu ermöglichen, 
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wenn ſie nicht blos hie und da wirthſchaftlich hebend, ſondern 
überall ausgleichend und die Gegenſätze zwiſchen Stadt und Land, 
zwiſchen Induſtrie und Ackerbau verſöhnend wirken ſoll, dann 
muß eben, ehe auch nur mit einer Kleinbahnlinie im gegebenen 
Gebiete begonnen wird, umfaſſend feſtgeſtellt werden, was denn 
an ſolchen neueren Verkehrslinien im Ganzen noth thut und 
danach muß dann ein planmäßiges Netz der benöthigten Klein 
bahnen in das Syſtem der ſchon beſtehenden Verkehrsmittel ein⸗ 
gegliedert werden. 

Oder ſollen die volkswirthſchaftlichen Sünden, die in unſerm 
vorhandenen Netz an Chauſſecen und Eiſenbahnen verkörpert ſind, 
durchaus auch beim Kleinbahnbau fortgeſetzt begangen werden? 

Von all den zahlreichen Schriſtſtellern in Kleinbahnſachen iſt 
auch dieſer Punkt bisher nur flüchtig geſtreift worden. Nur in 
der bereits oben hervorgehobenen Arbeit des Geh. Finanz⸗Raths 
v. Mühlenfels finden ſich folgende, äußerſt ſympathiſch berührende 
Sätze: 

„Das Schlimmſte aber iſt, daß bei dem Mangel eines 
einheitlichen Planes wohl alsbald ſolche Strecken ſtückweiſe werden 
gebaut werden, die in Folge der günſtigen Verkehrsverhältniſſe 
eine hohe Rente verſprechen, daß aber der Bau derjenigen Linien, 
denen ſolche Bedingungen fehlen, nun erſt recht erſchwert wird. 
So werden namentlich die in der Nähe der vorhandenen Eiſen⸗ 
bahnlinien liegenden Städte und größeren Ortſchaften gewiß bald 
durch Kleinbahnen den lange erſehnten Anſchluß erhalten, mit dem 
Ausbau der tiefer ins Land gebenden Linien dagegen, wird ge⸗ 
zögert werden. Dieſe Beſorgniß iſt um ſo lebhafter, als der 
Anſchluß der in der Nähe vorhandener Haupt⸗ und Nebenbahnen 
liegenden Ortſchaften regelmäßig mit einer Vollſpurbahn, welche 
den Uebergang der Betriebsmittel geſtattet, geſucht werden wird, 
während fir die abgelegenen Gebiete eine ſolche viel zu theuer 
werden würde“ 

Und weiter ſagt Mühlenfels, nachdem er die Bildung von 
Provinzial⸗Actiengeſellſchaften für die planmäßige Verſorgung einer 
Provinz mit Kleinbahnen empfohlen hat: 
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„Die Bildung einzelner Geſellſchaften würde gewiß eine 
Reihe zweckmäßiger Kleinbahnen ins Leben rufen, das einheitliche 
Netz, was wir als umumgänglich fordern, würde auf dieſem Wege 
erſt nach langer Zeit, vielleicht erſt nach langen Kämpfen zu Stande 
kommen. Die gedachte in dieſer Entſtehungsweiſe liegende Gefahr 
bleibt aber die im Eingange dieſer Arbeit ſchon geſchilderte, 
daß nur die beſſeren, reichen Gewinn verſprechenden Linien gebaut 
werden und für die weniger ertragsfähigen, aber wirthſchaftlich 
vielleicht doppelt nothwendigen Linien ſich entweder Niemand findet, 
oder die Provinz als Lückenbüßer eintreten muß.“ 

Letztere Eventualität iſt nun jedenfalls eine nur theoretiſche 
Perſpective, denn die Provinzen werden ſich einerſeits überhaupt 
nicht direct mit dem Bau von Kleinbahnen befaſſen dürfen, wenn 
dieſe gedeihen ſollen; andrerſeits werden ſie aber gar nicht daran 
denken können, unrentable Ergänzungslinien zu bauen, wenn die 
rentablen Hauptlinien in andren Händen ſind und bleiben. Die 
Wahrheit aber iſt, daß dann jene Ergänzungslinien überhaupt 
nicht gebaut werden und daß die ohnehin ſchon früher durch 
Chauſſeebauten und Eiſenbahnnähe bevorzugten Gegenden auch 
noch mit Kleinbahnen ausgeſtattet werden, während die bisher 
vernachläſſigten auch hierbei wieder ganz leer ausgehen, obwohl 
fie vielleicht mit belaftet werden, um zu den Grunderwerbs- und 


Herſtellungskoſten, oder doch zur Zinsgewähr gleich den Bevor 
zugten beizutragen. 


In weſtlichen und allen ſonſtigen Gegenden mit hoch 


entwickeltem Verkehr mögen ja dieſe Gefahren der falſchen Ent- 
wickelung weniger hoch anzuſchlagen und leichter wieder gut zu 
machen ſein; im Oſten aber, deſſen beſſerungsbedürftige Verhältniſſe 
* vorherrſchend beſchäftigen, wäre der Mißgriff, anfangs nur 
“unge gute Linien herausgreifen und die zurückgebliebenen Gebiete 
weiter verarmen zu laſſen, ein gradezu unerklärlicher. Deßungeachtet 
n man in beſten Zuge und wird durch Einzelheiten im Geſetz 
S 28. Juli 1892 gewiſſermaßen dazu verführt, die bisherige 
watbſchaftliche Ungerechtheit in der Ausgeſtaltung der Verkehrs⸗ 
mittel noch zu ſteigern, unter Preisgabe aller Einheitlichkeit die 


40 
guten Riſiken vorweg zu vergeben und die Kleinbahnen zuerſt den⸗ 
jenigen Gegenden zu verſchaffen, die nicht mehr als die andern 
geleiſtet, aber ſchon von je her mehr bekommen haben. Wir meinen 
das eigenartige Drängen danach, die Kleinbahnen auf den vor- 
handenen Chauſſeeen anzulegen, um Bahnverbindung für die bereits 
durch Chauſſee verbundenen Orte zu ſchaffen. Dies kann ja 
ſtreckenweiſe richtig und nicht zu vermeiden fein, aber als Regel 
iſt es eine doppelt bedenkliche Sache, eine wirthſchaftliche Kurz⸗ 
ſichtigkeit. Wer hat die Chauſſeeen gebaut? Gleichviel ob dies der 
Staat, die Provinz oder der Kreis ganz oder theilweiſe gemeinſam 
geleiſtet haben, die Koſten ſind immer aus den Abgaben und Bei⸗ 
trägen Aller gleichmäßig gedeckt und die geringen Vorwegleiſtungen 
der unmittelbar betheiligten Grundbeſitzer ſind kaum nennenswerth 
im Vergleich zu den entſprechenden Mehrvortheilen, die der Grund⸗ 
eigner dann hat, wenn ſein Grundſtück von einer Chauſſee durch⸗ 
ſchnitten wird. Wenn die Präcipualvortheile, die der Gutsbeſitzer 
an einer ſein Gut der Länge nach erſchließenden öffentlichen Chauſſee 
bei jeder Wirthſchaftsfuhre und bei allen wirthſchaftlichen Be⸗ 
ziehungen täglich und ſtündlich hat, durch entſprechende Präcipual— 
leiſtungen aufgewogen werden ſollten, dann müßte neben freier 
Hergabe des Grund und Bodens, unentgeltlicher Ueberlaſſung alles 
vorfindlichen Materials zum Chauſſeebau, mindeſtens noch die 
ganze Unterhaltungslaſt der entſprechenden Chauſſeeſtrecke von ihm 
gefordert werden, was nirgends geſchieht. Vollends, wenn der 
Beſitzer ſein Gut ſchon mit einer fertigen Chauſſee gekauft oder 
übernommen hat, ift dieſe für ihn ein wirthſchaftliches Geſchenk, 
um das ihn die abgelegenen Güter deſto mehr beneiden, je mehr 
es ihnen Chauſſeebaubeiträge gekoſtet hat. Mit ihrer Anwartſchaft, 
auch einmal mit einem entſprechend für ſie günſtigen Chauſſeebau 
an die Reihe zu kommen, ergeht es ihnen, wie den Theilhabern 
an der Anwartſchaft auf jene 17 000 km ſtaatlichen Secundärbahnen, 
die allmählich nach 82 Jahren vielleicht einmal hätten hergeſtellt 
werden können. Denn wenn die Kreiſe, die gegenwärtig in der 
Hauptſache die alleinigen Träger des Chauſſeeneubaues mit 
Provinzialbeihülfe ſind, entweder finanziell am Ende ihres Könnens 
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angelangt find oder von den Provinzen im Stiche gelaſſen werden, 
weil angeblich immer noch andre dringenden Projecte vorher berid- 
ſichtigt werden müſſen, fo können fich die abgelegenen Kreisgebiete 
noch Jahrzehnte lang daran genügen laſſen, für die Chauſſeeanleihen 
tapfer mit zu zahlen, aber wenn ſie ſelbſt dieſe Chauſſeeen erreichen 
wollen, müſſen ſie ſich aus eignen Mitteln noch Anſchlußſtraßen 
pflaſtern oder ſonſt ausbauen und die ſchlechten Landwege alljährlich 
ausbeſſern, die, zu Chauſſeebauten benutzt, die befte Fahrſtraße ohne 
jede Sonderlaſt für Unterhaltung bilden würden. Iſt es da nicht 
ein Gebot der Gerechtigkeit, ſolche Gegenden vorweg zur Erſchließung 
durch Kleinbahnen ins Auge zu faſſen, zumal es auf der Hand 
liegt, daß der Kleinbahnbau ſich fürderhin großentheils an die 
Stelle des Baues großer Verbindungschauffecen ſetzen und nur noch 
den Bau kleiner Ergänzungs⸗Chauſſeeſtrecken aufkommen laffen wird? 


Es kommt hinzu, daß die ſtets im Auge zu behaltende 
Coneurrenz des ländlichen Wirthſchaftsfuhrwerks, von der bereits oben 
die Rede war, naturgemäß gefteigert wird, wenn die Kleinbahn derſelben 
Chauſſeelinie folgen will, auf die ihre Concurrenz ohnehin angewieſen 
ift. Die Folge davon iſt, daß dann die Kleinbahnen nur im Nothfalle, 
wenn fie ohnehin ſelbſt überlaſtet iſt oder mit Hinderniſſen wie 
Ichneewehen zu kämpfen hat, in Anſpruch genommen, ſonſt aber 
ohne die ihr unentbehrliche Frachtbeſchäftigung gelaſſen wird. 
Endlich ift die Mitbenutzung der Chauſſceen auch gar nicht fo cin- 

ach, wie das Geſetz und das mit den Verhältniſſen nicht genauer 
dertraute Publicum es ſich denkt. Die neueren Chauſſeeen ſind 
feit etwa 45—50 Jahren überhaupt nur fo breit gebaut, wie der 
Verkehr, für den ſie beſtimmt ſind, es erheiſcht. Ihren engeren 
Loralboerkehr werden die Chauſſecen auch immer behalten. Nur 
em wenige ganz alte Staatschauffeeen, wie die als große Haupt⸗ 
a p tragen ausgebauten Linien aus dem Anfange dieſes 
Jahrhunderts giebt es bei uns, bei denen von einer entbehrlichen 
läche die Rede ſein kann. Wer bei den übrigen Chauſſeeen irgend 
Be als entbehrlich bezeichnet, z. B. den Sommerweg, vergißt, 
aß ſehr Vielen der Sommerweg an der Chauſſee grade das 


èi iſt 
Licſte ift; den einen, weil dort die Pferde unbeſchlagen gehen 
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können, den andern, weil die Pferdebeine darauf nicht fo ange- 
griffen werden, wie auf den Steinbahnen. Ferner ijt der Sommer- 
weg unentbehrlich, ſo oft die langwierige Arbeit der Neubeſchüttung 
der Steinbahn zur Ausführung gelangt. Die jetzt vorherrſchende 
Breite der Chauſſeeen von 8 Metern Planumsbreite, wovon mehr 
als 2 Meter durch die beiderſeitigen Baumreihen, die Schutzſteine 
und Vorrathsmaterialien der Benutzung durch Fuhrwerke entzogen 
find, reicht grade nur aus, um einen gewöhnlichen Wagen an 
einem beladenen Erntewagen, einer Heu- oder Strohfuhre vorbei- 
kommen zu laſſen. Auch die kleinſte Kleinbahn muß ein Licht⸗ 
profil von 2,5 m für ſich frei haben; bleiben alſo für ein 
begegnendes oder überholtes Erntefuder nur etwa 3 m Breite 
übrig. Die Ladung deſſelben muß alfo die Kleinbahnwagen ſammt 
Locomotive bei Begegnungen unmittelbar ſtreifen. Was das bez 
deutet, ermißt nur derjenige, der mit Pferden zu fahren verſteht, 
andrerſeits die Eigenſchaft der Kleinbahnlocomotiven mit ihren 
kurzen Keſſeln kennt, noch weit ſtärker, als die der Großbahn, den 
Auswurf von Funken zu begünſtigen, wofür es einmal abſolut 
wirkſame Fänger noch nicht giebt. 

Nun tritt noch der große Unterſchied hinzu, ob das Klein: 
bahngeleiſe für ſich freiliegend gebaut werden kann oder ob es 
nach Art der Pferdebahngeleife im Pflaſter der ſtädtiſchen Straßen 
in daſſelbe eingebaut ſein muß, um längs und quer mit anderm 
Straßenfuhrwerk darüber hinweg fahren zu können. Dies letztere 
haben die meiften Laien- und Verkehrstheoretiker im Auge, wenn 
ſie die Kleinbahn auf das Chauſſeeplanum verweiſen wollen. Sie 
glauben, daß ſo eine kleine Pferdebahn dabei doch mit ganz leichtem 
billigen Schienenmaterial hergeſtellt werden könne und ſind ſehr 
erſtaunt zu hören, daß unter ſolchen Anforderungen die Schienen 
im Geſammtgewicht ſtärker, ſchwerer und theurer gewählt werden 
müſſen, als fie die Großbahn braucht. Neben dieſer unverhältniß— 
mäßigen Vertheuerung läuft dann noch der Uebelſtand unvermeidlich 
einher, daß die in das Chauſſeeplanum verſenkten Rillen der 
Doppelſchienen beſtändig durch Chauſſeeſtaub und Schlamm, Unrath 
des Verkehrs u. ſ. w. zugefüllt werden, der ſich einpreßt und 
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andauernd Reinigungskoſten verurſacht.“) Ferner ift die Schienen 
abnutzung durch das kreuz und quer darüber hinfahrende gewöhnliche 
Fuhrwerk, deffen Angriffskraft hierin gewöhnlich unterſchätzt wird, 
eine etwa 16 mal fo ſtarke, wie die durch die Bahnbetriebsmittel 
ſelbſt kaum meßbar entſtehende. Um alſo die einmalige Ausgabe 
für den Ankauf von durchſchnittlich 50 Ar pro km Bauterrain 
bleibenden Werths zu ſparen, was außerdem noch nicht einmal 
durchweg geſchehen kann, wenn die Chauſſee wegen zu ſtarker 
Steigungen u. dergl. verlaſſen werden muß, ſoll man ſich die 
Anlagekoſten der Kleinbahn durch dreifach theureres Schienenmaterial 
und die Betriebskoſten durch Ausgaben für ſtändige Geleisräumung 
und für ſtärkere Abnutzung durch Conecurrenzfuhrwerk erhöhen 
laſſen? und des eignen Grunderwerbs doch nicht ganz entrathen 
können? Wie endlich denkt man ſich bei Schneewehen auf den 
Chauſſecen das Rechtsverhältniß zu den Chauſſeebehörden und wie 
deſſen praktiſche Durchführung? Die Chauſſeeaufſeher und Arbeiter 
ſind jetzt gewöhnt, zur Freilegung einer Fahrbahn durch Schnee⸗ 
wehen den Schnee rechts und links auseinander zu bringen. Be- 
findet ſich aber auf der einen Seite das Kleinbahngeleiſe, fo muß 
dieſes doch auch freigehalten, theilweiſe auch ſelbſt vom Schnee 
abgeräumt, mithin muß dieſer über die ganze Fahrbreite hinweg 
beſeitigt werden. Die Chauſſeräumung wird alſo durch die Klein⸗ 
bahn, mithin auf Koſten derſelben vertheuert und das Ende 
langwieriger Schreibkämpfe würde unfehlbar ſein, daß die Kleinbahn 
en ganze Laft der Schneeräumung allein zu tragen hätte. Das 
würde genügen, um in einem ſchneereichen wechſelvollen Winter 
en ganzen Betriebsüberſchuß einer jungen Kleinbahnanlage in Frage 
su ſtellen; oft würden dann manche Chauſſeeſtrecken weder mit der 
Kleinbahn, noch mit Wagen oder Schlitten befahren werden können. 
Gi Dieſer Mißſtand bleibt auch dann beftehen, wenn die größere 
uffeebreite ausnahmsweiſe geftatten ſollte, ein ganz freiliegendes 
Gienengeftänge auf dem Chauſſeekörper ſelbſt anzulegen; dadurch 
wird dieſer Streifen natürlich dem Fuhrwerksverkehr, aber auch 
Militärtransporten in Krieg und Frieden, gänzlich entzogen, 


wi umerkg.: Solche Chaufjeebahnen werden ſtets erhöhte Betriebs: 
gefahren und geringere Fahrgeſchwindigkeit aufzuweiſen haben. 
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ausgenommen an allen den zahlreichen Stellen, an denen Seiten- 
abfahrten von der Chauſſee beſtehen. An dieſen würde alſo das 
Geleiſe mit Ueberfahrten verſehen werden müſſen, die dauernd von 
der Kleinbahn zu unterhalten wären. Es iſt möglich, daß die 
Zahl dieſer Ueberfahrts⸗Vorkehrungen etwas geringer fein konnte, 
als bei anderweiter Führung der Bahnlinie; aber jede einzelne 
ſolche Ueberfahrt wird auf der Chauſſee nach den Normen für 
Chauſſeeübergänge, d. h. alfo etwa 3—4 mal fo theuer angelegt 
werden müſſen, als auf dem freien Lande außerhalb der Chauſſee, 
mithin eine weitere ſonſt vermeidbare Mehrbelaſtung mit ſich bringen. 

Was bleibt alſo nun noch an Vortheilen der Bahnanlage 
auf dem Chauſſeekörper übrig? — faſt nichts! und was ſpricht 
gegen dieſe Chauſſeebenutzung? in der Regel alles! wirthſchaftlich 
ungerechte Linienführung, geſteigerter Bedarf theurer ſeitlicher Zu— 
fuhrverbindungen, vertheuerter Bau ohne Erlangung von Grund— 
eigenthum, vertheuerte und complicirte Unterhaltung bei geſteigerten 
Betriebsgefahren und muthwillig geförderter Concurrenz Es ſollte 
kaum zweifelhaft ſein, daß es richtiger iſt, die Kleinbahn ſo zu 
legen, daß ihr die vorhandenen Chauſſecen als ſeitliche Zu- und 
Abfuhrſtraßen nützlich werden und da, wo es durchaus nicht anders 
geht, das Geleis höchſtens neben die Chauſſee ſo zu legen, wie an 
andre Wege und Beſitzgrenzen, wobei dann der Grunderwerb 
wenigſtens nicht durch Entſchädigungen für fog. Wirthichafts- 
erſchwerniſſe vertheuert wird. 

Zu Gunſten der Tracirung von Kleinbahnen auf dem Chauſſee⸗ 
körper wird oft angeführt, daß der Verkehr auf den Chauſſeeen ſich 
weſentlich verringere, ſobald darauf die Kleinbahn betrieben wird; 
dieſer Rückgang des Verkehrs der Landfuhrwerke auf den Chauſſeeen 
iſt wohl die Folge der Scheu vor Begegnungen mit dem Bahn⸗ 
zuge auf Stellen, wo kein Ausweichen möglich iſt, aber keineswegs 
ein Beweis dafür, daß die Chauſſee ihre Fracht an die Kleinbahn 
abgegeben hat und nun ſelbſt zum Theil zwecklos geworden ſein 
ſoll. Volkswirthſchaftlich wäre das Letztere ſogar beklagenswerth; 
nur vom Standpunkte Derjenigen, denen die Unterhaltungslaſt der 
Chauſſeeen zu drückend geworden ift, könnte ſolche Erſparungspolitik 
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begünſtigt werden. Das hieße, die Laft einer Geſpannhaltung da⸗ 
durch erleichtern wollen, daß man die Pferde unbeſchäftigt im 
Stalle ſtehen läßt, um mit weniger Futter auszukommen und ſo 
die Laſt des freſſenden Capitals zu verringern. Richtiger iſt es 
jedenfalls, die Beſchäftigung der Pferde ſo zu geſtalten, daß die 
Jutterkoſten beſſer dadurch gedeckt werden; ebenſo aber, den Ver 
kehrswerth der Chauſſeeen durch Combinationen mit andern Verkehrs⸗ 
mitteln zu ſteigern und dadurch die Unterhaltungslaſt mittelbar zu 
erleichtern. Dies geſchieht unbeſtreitbar vollſtändiger und wirk— 
ſamer, wenn die vorhandenen Chauſſeeen in den Gegenden, wo noch 
die Mehrzahl der Ortſchaften ohne eigne Chauſſeeverbindung ift, 
als Zu- und Abfuhrſtraße zur neuen Kleinbahn benugt werden, 
als wenn ein großer Theil des Landfuhrwerks durch die fauchende 
Locomotive von der Chauſſee vertrieben wird. Thatſächlich wird 
durch die auf der Chauſſee ſelbſt betriebene Dampfbahn, wie man 
N) leicht in allen Fällen folder Bahnanlage überführen kann, das 
Huhrwerk mehr verſcheucht, als erſetzt. 

Auch darf nicht vergeſſen werden, wie wichtig es im Intereſſe 
à andesvertheidigung ift, die Chauffeeen in ihrem Stande als 
Veerſtraßen nicht ſchmälern zu laſſen. 

Im Weſten giebt es allerdings Verhältniſſe, die das Verlegen 
von Kleinbahnen auf Chauſſeeen weit unbedenklicher wachen, weil 
elk alle Hauptverbindungswege bereits chauſſirt ſind, wie z. B. 
UN einzelnen Theilen der Provinz Hannover. Auch in Frankreich 
zu man vor der Preisgabe einzelner Chauſſeeſtrecken aus 
em bereits gänzlich ausgefüllten Netz der Straßenverbindungen 
N zurück. So z. B. iſt noch im Jahre 1891/92 die 60 cm 
aa von Pithiviers nach Toury als fogenannte Vicinalbahn 
Miia 19,5 km von 31,3 km Geſammtlänge auf die Departe- 
nutzu ſtraße gebaut. Die wirklichen Koſten haben dort bei Be: 
auf Es der Chauſſce für das laufende Meter Geleis 13,35 Frcs., 
n d Bahnkörper dagegen einſchl. 1,10 Fres. für Grund⸗ 
14,20 & 7755 Fres. betragen, ohne Grunderwerb alſo nur 
Wodan oder nur 85 ctm — rund 68 Pf. pro lfd. m mehr. 

dieſer Mehrbetrag für die freie Geleisſtrecke entſtanden 
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ift, läßt das uns vorliegende Referat in der Zeitſchrift für Trans⸗ 
portweſen und Straßenbau nicht mit voller Deutlichkeit erſehen, 
denn es iſt dort nur angegeben, daß für Beſchotterung des freien 
Geleiſes 25 ctm und für das Legen 60 ctm Mehrkoſten, bei 
gleichen Koſten für die Geleisconſtruction ſelbſt, aufgewendet ſind. 
Es geht aber daraus hervor, daß der zum Geleiſe verwendete 
Chauſſeeſtreifen dem Verkehr von Landfuhrwerk thatſächlich entzogen 
ſein muß und daß die geringen Mehrkoſten für Erdarbeiten zum 
freien Geleiſe gegenüber denen der Geleisbeſchaffung ſelbſt völlig 
verſchwinden, wenn, was bei unſern Verhältniſſen unumgänglid) 
ſein würde, zur freien Strecke leichte einfache Schienen und zum 
Chauſſeegeleiſe ſchwere Doppelſchienen nach Art der Pferdebahn⸗ 
geleiſe hätten verwendet werden müſſen. 

Die dort erſparten Koſten des Grunderwerbs von etwa 
850 M. pro km würden durch die Erſparniß an den Geleis- 
beſchaffungskoſten bei uns noch ebenfalls überboten werden. Da fi 
fich auf etwa 50 Ar pro km beziehen, würden fie bei uns ohnehin 
geringer ausfallen, in vielen Fällen aber gar nicht in Betracht 
kommen, da alle deutſchen Kleinbahnſchriftſteller darin übereinſtimmen, 
daß ſie die durchſchnittlich unentgeltliche Hergabe des Grund und 
Bodens zu den freien Geleiſen ſeitens der Grundeigentümer im 
Ausgleich für die Werthſteigerung ihres durch die Kleinbahn dem 
Verkehr erſchloſſenen Beſitzthums als ſelbſtverſtändlich vorausſetzen. 
Sie können dies um ſo mehr, als das Recht auf Anſchlußgeleiſe 
jedem von der Bahnlinie berührten Grundeigenthümer die unmittel- 
bare Ausnutzung der Bahn auch zu innenwirthſchaftlichen Zwecken 
des Landbaues, der Forſtwirthſchaft und der gewerblichen Anlagen 
ermöglicht. 

Auch unſrerſeits wird vorausgeſetzt, daß die unentgeltliche 
Terrainhergabe überall da die Regel bildet, wo die Kleinbahn ihrer 
wirthſchaftliche Aufgaben durch directes Aufſuchen aller in ihrem 
Bereiche liegenden Frachtproductionsſtellen gerecht wird und nicht 
eine Vermehrung ſchon vorhandener guter Verbindungen, ſondern 
die Schaffung der nothwendigen, aber bisher fehlenden Verkehrs⸗ 
verbindung bewirkt. Auch in dieſer Beziehung darf die beim 
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Bau der ſtaatlichen Secundärbahnen oft hervorgetretene wirth— 
ſchaftliche Ungerechtigkeit auf die Kleinbahnen nicht übertragen 
werden, daß derjenige Eigenthümer, deſſen Grundbeſitz durch die 
neue Bahnverbindung an ſich ſchon an Ertrags- und Kaufwerth 
gehoben wird, noch bedeutende Capitalsentſchädigungen für die 
zum Bahnbau abgetretenen Grundſtückstheile einheimſen darf. 

Unter ſolchen Vorausſetzungen kann es nicht zweifelhaft ſein, 
daß der Bau von Kleinbahnen in den wirthſchaftlich zurückge⸗ 
bliebenen Gegenden des Oſtens in der Regel nicht auf die Chauſſee 
gehört, ſondern höchſtens ſtreckenweiſe neben dieſelbe, in erſter 
Linie aber dahin, wo ohne Kleinbahn ein Chauſſeebau früher oder 
ſpäter nothwendig geworden wäre. Nur dann erfüllt die Kleinbahn 
in wirthſchaftlich gerecht ausgleichender Weiſe ihre Aufgabe, dort 
erſchließend hin zu dringen, wo bisher weder Eiſenbahn- noch 
Chauſſeeverbindung zu erlangen geweſen iſt. Dadurch regelt 
ſich zugleich in finanziell und wirthſchaftlich geſunder Entwickelung 
as Verhältniß des Kleinbahnbaues zu dem von Chauſſeeen, was 
ebenfalls näher zu betrachten bleibt. 


Der bereits erwähnte Amtshauptmann v. Heimburg be- 
zeichnet fepe treffend den Standpunkt unſres gegenwärtigen 
Chauſſeeweſens als ein überlebtes Feſthalten an dem Ideal der 
Romerſtraßen vor 2000 Jahren. Während dieſe aber, wie z. B. 
in Frankreich und am Mittelrhein noch heute in Benutzung ſind 
und die Grundlage für eine moderne Chauſſee ohne große Unter: 
Haltungskoſten abgeben, find unſre neueren Chauſſeeen eigentlich 
zur minderwerthige Nachahmungen der alten Römerſtraßen, ein⸗ 
facher und billiger gebaut, aber nur mühſam und koſtſpielig zu 
unterhalten, ſobald ihre Abnutzung durch einen einigermaßen ent- 
wickelten Verkehr fich beſchleunigt. 

Im Anfange des 19. Jahrhunderts waren unſre damals 
werſt entſtehenden großen Staatschauſſeeen noch mit 12 — 15000 
Thalern die Meile unter günſtigen und höchſtens dem doppelten 
Betrag unter ſehr ſchwierigen Ausnahmeverhältniſſen herzuſtellen; 
auch die Unterhaltung war entsprechend billig. Heute bauen wir 
die Chauſſeeen mit kaum etwas mehr als der halben Breite jener 
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und dabei koſtet das Kilometer durchſchnittlich 13—20 000 M. 
von Klinkerchauſſeeen in den Marſchen und da, wo ſonſt Stein— 
mangel herrſcht, auch 30000 Mk. und mehr pro km, alſo etwa 
das 3½ fache der alten Staatschauſſeeen. 

Kuhrt ſchötzt die Baukoſten ſämmtlicher preußiſchen Chauſſeeen 
auf 1250 Millionen Mark bei einem Beſtande von etwa 50 000 Kilo⸗ 
metern. Die Unterhaltungskoſten abſorbiren dagegen noch einen 
Jahresbetrag, welcher 4% Zinſen von weitern 750 Millionen 
Mark gleichkommt. Volkswirthſchaftlich bilanctrend müßte uns 
alſo der Verkehr auf den Chauſſeeen einen Nutzen gewähren im 
Werthe der Zinſen eines Capitals von 2 Milliarden. Dem gegen 
über berechnet er das Baucapital für die vorhandenen 40 982 km 
normalſpuriger deutſcher Eiſenbahnen auf nur 10016 Millionen 
Mark, welches ſich jedoch im Unterſchied zu den Chauſſeeen mit 
annähernd 5 % verzinſt und früher noch höhere directe Zinserträge 
brachte. 

Es fragt fih nun, was die in den Chauſſeeen inveſtirten 
2 Milliarden gegenüber den in Eiſenbahnen angelegten 10 Mil- 
liarden dem Volkshaushalte thatſächlich leiſten. Poſitive Zahlen 
vergleichungen ſind ausgeſchloſſen, weil es an Ermittelungen über 
den Umfang des Chauſſeeverkehrs mangelt; aber eine ungefähre 
Gegenüberſtellung iſt möglich und ſehr lehrreich Vor Allem iſt 
dabei aber feſtzuhalten, daß die im großen Ganzen fich ſelbſt er- 
haltenden und rentirenden rd. 41000 km Eiſenbahn ihren Bins- 
ertrag abwerfen aus den Ueberſchüſſen über die Koſten für die 
geſammte Fortbewegung von Güterfrachten und Perſonen. Der 
ganze Transportaufwand iſt alſo bereits ausgeglichen, der Transport 
ſelbſt vollendet, bevor die Zinſen des Baucapitals über die Betriebs⸗ 
und Unterhaltungskoſten hinaus ſich ergeben. Dabei kann angenommen 
werden, daß die Beförderungskoſten im großen Durchſchnitt für 
das Perſonenkilometer 5 Pf. und für das Frachtkilometer pro to 
(20 Ctr.) 12 Pf. einſchl. Nebengebühren betragen. 

Dagegen bewirkt die Chauſſee keinen Transport, ſie er⸗ 
möglicht ihn auch nicht an ſich, wie die Eiſenbahn, ſondern ſie 
erleichtert ihn nur; fie ſchafft die Moglichkeit, mit geringerem 
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Kraftaufwand größere Laſten in geſteigerter Geſchwindigkeit fort⸗ 
zubewegen. Dieſe Verkehrserleichterung läßt ſich folgendermaßen 
in Zahlen umſetzen: Ein gewöhnliches ländliches Zweigeſpann 
vermag höchſtens eine Ladung von 20 Gtr. — 1 to auf unbe 
feſtigtem Landwege in einem Arbeitstage 3 Meilen weit fortzu⸗ 
ſchaffen und auf dem Heimwege die gleiche Laſt mitzubringen. 
Dies Maximum würde alſo einer Leiſtung von 45 Tonnenkilo⸗ 
metern gleichkommen, aber auch eine ſo hohe Anforderung an die 
bferdekraft ſein, daß ſie nicht gleichmäßig das ganze Jahr hin⸗ 
bunch gedacht werden kann. Um als gleichmäßige Durchſchnitts⸗ 
leiſtung gelten zu können, muß die Leiſtung verringert werden; 
nehmen wir alſo nur 40 to km als Maximum an. Die Koſten 
kl Leiſtung ſetzen ſich zuſammen aus der Verzinſung und 
Fügung des zur Herſtellung des ganzen Frachtapparates erforder⸗ 
lichen Capitales — des Pferdeſtalles nebſt Zubehör, der Pferde 
ſelbſt, der Geſchirre und Stallutenſilien, des Wagens nebſt Mis- 
rüſtungsſtücken u ſ. w. — aus den Beträgen für die laufende 
Unterhaltung des Fuhrwerks (Futterkoſten, Zahlungen für Huf- 
beſchlag, Thierarzt, Medicamente, Geſchirrausbeſſerung, Stall: 
gebäude⸗Reparaturen und Verſicherungsprämien, Streuſtroh und 
Heu abzüglich Düngerwerth, ferner an Löhnung des Fahrers ein— 
ſchließlich etwaiger Naturalgewährung an Wohnung, Koſt u. ſ. w., 
drittens der allgemeinen Unkoſten, Antheil an den Generalunkoſten 
des Geſammtwirthſchaftsbetriebes des Eigenthümers, Gebäudeſteuer, 
Verſicherungsbeiträgen, Quittungsmarken u. f w. Dieſe Koſten 
zusammen betragen in den öſtlichen Provinzen für das der Rechnung 
zu Grunde gelegte Zweigeſpann etwa 6—8 M für den Arbeits: 
tag, durchſchnittlich alſo 7 M an Selbſtkoſten. 


Daſſelbe Geſpann würde nun auf einer normalen Chauffee 


ohne zu ſtarke Steigungen 30 Gtr. = 1% to mit fo erhöhter 
Geschwindigkeit fortbewegen können, daß es auf 4 Meilen — 30 km 
Entfernun 


g diefe Ladung und volle Rückladung in einem Tage 
zu fördern vermöchte, aber ebenfalls nicht dauernd alltäglich, 
weil die Ueberwindung der ſteigenden Entfernung ſchon an ſich 
eine enge Grenze an dem phyſiſchen Können des Pferdes findet 
4 
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oder die Abmitzung fo verſtärkt, daß dies die gleiche Einſchränkung 
bedingt. Als Maximum täglicher Leiſtung auf die Dauer wird 
daher auch hier, nach Streichung eines verhältnißmäßig geſteigerten 
Abzuges von 15 to km die Förderung von 75 to km gelten 
können. Mit andren Worten: es koſtet auf Landweg die Fracht 
dem Geſpannhalter ſelbſt pro to km 17,5 Pf., auf Chauſſee 
dagegen nur 9,33 Pf. Um aber dieſe Sätze mit denen der 
Eiſenbahnfracht, in welcher die Ueberſchußantheile doch ſchon ent- 
halten ſind, in Vergleich bringen zu können, müſſen wir annehmen, 
daß der Geſpannhalter mit ſeinem Fuhrwerke ebenfalls verdienen, 
oder für ſeine Perſon und Familie den Unterhalt davon beſtreiten 
will. Dafür ſind dem Geſpanntage mindeſtens 4 M. Koſten⸗ 
betrag zuzuſetzen. Es ſtellt fich dann die Fracht pro to km für 
Landwege auf 27,5 Pf. und für Chauſſee auf 14,66 Pf. Im 
Vergleich zu den unbefeſtigten Landwegen verbilligt die Chauſſee 
mithin die Fracht um 12,86 oder rd. 13 Pf pro Tonnenkilometer 

Um den Intereſſenten dieſe Erſparniß zu verſchaffen, ver— 
wendet man auf den Bau eines Kilometers Chauſſee rd. 18 000 M. 
Capital oder zu 4% 720 M. Jahreszinſen und an Unterhaltungs— 
koſten in der Provinz Poſen durchſchnittlich 370 M. pro km 
jährlich, im Durchſchnitt der Monarchie über 400 M., zu— 
ſammen alſo 1090 bis 1120 M. oder im Mittel abgerundet 
1100 M. an Jahreskoſten für jedes Kilometer Chauſſee. 

Dies ergiebt, daß die Selbſtkoſten der Chauſſeeanlage durch— 
ſchnittlich erſt dann ihr volkswirthſchaftliches Aequivalent in der 
Verkehrserleichterung finden, wenn die Transportleiſtungen auf 
der Chauſſee insgeſammt jährlich den Frachtwerth von 846 1,5 to 
oder an jedem der 300 Arbeitstage des Jahres 28,2 to für 
jedes Kilometer erreichen, wobei natürlich ein Theil der 
Güterfracht durch die erleichterte Perſonenbeförderung Erſatz 
findet. Die Frage, ob alle unſere Chauſſecen dieſe doch erſt ein 
Minimum darſtellende Grenze erreichen, d. h ob z. B. auf einer 
20 km langen Chauſſee die wirklichen Transportleiſtungen der 
Verfrachtung von 169 230 to oder 3 384 600 Ctrn. jährlich gleich 
kommen, wird leider verneint werden muſſen. Nur ein kleiner 


Theil der vorhandenen Chauſſeeen erreicht, wie jedem aufmerkſamen 
und viel reiſenden Beobachter klar ſein muß, dieſe Minimalgrenze. 
Wo dies aber der Fall iſt und wo vielleicht der volkswirthſchaftliche 
Nutzen in einem aufs Höchſte geſteigerten Fuhrwerksverkehr 
gefunden werden könnte, da pafen unſre Zahlen wieder nicht 
mehr; die Minimalgrenze ſchiebt ſich raſch in die Höhe, wenn 
die Unterhaltungskoſten der Chauſſeeen nicht nur 370 M. pro km 
jährlich, ſondern 1000 M. und darüber betragen. 

Nach Kuhrt's Berechnung belaufen ſich die Chauſſeunter J 
haltungskoſten in Weſtfalen auf rd. 850 M. und im Reg.⸗Bezirk 
Magdeburg auf 1328,44 M. jährlich prokm. Er knüpft daran folgende 
treffende Bemerkungen: „Aus dieſer Zuſammenſtellung geht hervor, A 
daß dort, wo die Chauffeeen noch etwas leiſten follen, wie z. B. in Weft- 
talen und im Magdeburger Bezirk, die Unterhaltungskoſten ſich ſofort 
verdoppeln oder verdreifachen, wobei zu berückſichtigen ift, daß glück— 
licherweiſe alle großen Laſtentransporte durch die großen Bahnen 
beſorgt werden, denn andernfalls würde die Chauſſeeunterhaltung 
bis ins Unendliche wachſen und wahrſcheinlich gar nicht aufzubringen 
ſein, ſondern zum Bankerott der Provinz führen. — Ein wichtiger 
Umſtand darf dabei nicht unerwähnt bleiben; es ift dies die 
Unterhaltung der Chauſſeeen durch die Provinz, wenn dieſelben 
vorſ chriftsmäßig von den Kreiſen ausgebaut ſind. Dieſer 
vorſchriftsmäßige Ausbau der Chauſſeeen hat dem Lande nutzlos 
viele Millionen gekoſtet; nutzlos, weil ſie nur deshalb von den 
Kreiſen ausgegeben wurden, um die ſpätere Unterhaltung ſich hintan 
zu halten; in ſehr vielen, wenn nicht in den meiſten Fällen 
bätte eine leichte Chauffirung*) für den vorhandenen Verkehr genügt 
und das Baucapital bis um die Hälfte ermäßigt werden können. 
Würde man die Unterhaltung der Chauſſee, ſtatt der Provinz, direct 
den Kreiſen übertragen haben, fo würde man die meiſten Chauſſeeen 
und jedenfalls wohl die heute ſchon durch die Eiſenbahn faſt 
unbenutzt gewordenen, deren Millionen alſo zwecklos in Sand und 
Grand vergraben find, nicht ausgebaut haben. Bei dem heutigen 
r e eanas ce, Gr Jr u eo e sung 

m Bau erſpart wird. Ji 


Syſtem ftügt fih ein Kreis auf den andern, Jeder will auf Koſten 
des andern die beſten Wege ſich ſchaffen, ganz vergeſſend, daß 
ſchließlich doch die Millionen Unterhaltungslaſt auf den Einzelnen 
vertheilt werden muß und ſo ſehr leicht zur Ueberbürdung führen 
kann. Dieſe Thatſache giebt allerdings zu erwägen, ob der Ausbau 
von Tertiärbahnen nicht von vornherein den Kreiſen zu überlaſſen 
ſein dürfte, ſtatt die Provinzen damit zu betrauen, denn es iſt 
nicht zu verkennen, je enger die direct Jutereſſirten mit dem 
Unternehmen in Berührung gebracht werden, um ſo öconomiſcher 
wird Anlage und Betrieb ſich geſtalten laſſen.“ 

Unſre oben für den Chauſſeeverkehr abgeleiteten Zahlen 
erklären es übrigens ſehr deutlich, weshalb einestheils fog. Artien— 
chauſſeeen fich niemals haben erhalten, geſchweige denn rentiren 
können, und weshalb anderntheils die Großbahn auch heute noch 
unter gewiſſen Verhältniſſen, namentlich auf kurze Entfernungen 
von dem Landfuhrwerk erhebliche Concurrenz findet. Auf weite 
Entfernungen iſt ſie ſelbſtverſtändlich ausgeſchloſſen, ſchon der großen 
Zeiterſparniß halber, welche der Bahntransport mit ſich bringt. 

Eher wird man einwenden können, daß der Landtransport 
oft zu noch weit billigeren Sätzen, als den oben berechneten, über⸗ 
nommen wird. Dieſe Thatſache iſt nicht zu beſtreiten; ſie erklärt 
ſich aus der mitleidsloſen Unbarmherzigkeit, mit der je weiter nach 
Often deſto unbegrenzter die Lebenskraft ſchlecht genährter Pferde 
in gewinnſüchtiger Abſicht und Gewohnheit ausgeſchunden wird. 
Man ſollte daraus die Lehre ziehen, daß je weiter nach Oſten 
deſto ſorgfältiger bei Kleinbahnunternehmungen zu erwägen iſt, 
wie ſehr durch richtige Anlage und Tracirung der Kleinbahn der 
Concurrenz des Landfuhrwerks Rechnung getragen werden muß. 
Geſchieht dies nicht, wird vielmehr durch Mitbenutzung der Chauſſeeen 
die Concurrenz des gequälten Lohngaules und mißachteter Acker⸗ 
pferde gradezu herausgefordert, dann hilft kein Herabſetzen der 
Frachtſätze, denn die Kleinbahn kann mit dem Pferdeſchinder noch 
weniger, als die große concurriren. Kommt doch noch hinzu, daß 
der Pferdehalter, auch der ſchonende, ſich immer ſagen kann: „die 
Pferde habe ich und füttere ich ohnehin; mögen ſie dafür arbeiten, 
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wenn ich nur kein Geld für Bahnfracht auszugeben brauche.“ Hier- 
gegen ſchützt auch keine bloße Verkürzung der mit dem Pferde⸗ 
e bis zur Bahn zu überwindenden Entfernung, ſondern 
355 ich die thunlichſt gänzliche Erſparung des Pferdetransportes 
is zur Bahn. Denn erft dann ift der Landwirth in der Lage, 
115 een oft in erheblichem Maße zu verringern und 
f feinen landwirthſchaftlichen Ausgabeetat weſentlich zu er- 
f we Auch wer die obigen Zahlenangaben von durchſchnittlich 
m für den Geſpanntag zu hoch findet, wird ſich bald über⸗ 
on Zu viel die Bahnverbindung ihm wirthſchaftliche directe 
z ne bringt, wenn er z B. 2 Paar Arbeitspferde mit 
bifrun en und eines feiner Kutſchgeſpanne nebſt Zubehör nach Er⸗ 
Pe 10 05 Bahn abſchaffen kann. Es iſt dies poſitiv eine 
läge n erung der Wirthſchaftsausgaben um mehr als 7000 M. 
Wertheſt entſpricht alſo ſchon aus dieſem einen Grunde einer 
an, eigerung des Gutes um mehr als 100000 M. Und wie 
De a die Bahnanlage die bisher der großen Entfernungen 
fabrik A enkbare Errichtung eines Molkereibetriebes, einer Stärke⸗ 
gebt A LES u. ſ. w. möglich und rentabel wird. Es 
ale aun ſten Güter genug, welche in den letzten Jahrzehnten 
a a günftige Bahnanlage ſolchergeſtalt an Be⸗ 
fee 5 und ſomit auch an Verkaufswerth um ¼ ihres 
La er geftiegen find. Der im Weſten aufgewachſene 
eine 5 effen Capitalkraft ihm unter heimathlichen Verhältniſſen 
Bei einere, feinen Wünſchen nicht entſprechende Beſitzung zu 
e ſchreckt vor den Schwierigkeiten zurück, größeren 
f der a 95 einer Gegend su erwerben und zu bewirthſchaften, 
Hauptbaßn erkehr mit dem nächſten größeren Marktort und der 
zu lte durch ganze Tagereiſen auf grundloſen Landwegen 
Bevöllerun a wo auf Chauſſeeanſchluß keine Ausſicht und die 
auch Wee im Schwinden iſt. Ein ſolches Gut kauft er nicht, 
toſtet hat Ki für die Hälfte deſſen, was es dem Vorbeſitzer ge⸗ 
Went er A 1 8 er erwirbt es aber ſelbſt zu hohem Preiſe, 
derne x elte Verkehrsverhältniſſe und damit die Möglichkeit 

„intenſiv zu wirthſchaften; weiß er doch, daß er dann 
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auch bald gleiche Nachbarn finden wird. Es bedarf keines be- 
ſandern Scharfſinnes oder ungewöhnlicher Beobachtungsgabe, um 
dieſen Hergang im Oſten überall da nachweiſen zu können, wo, 
wie Heimburg ſagt, die Landwirthſchaft durch die dem Zeitbedürfniß 
entſprechende Entwickelung der Verkehrsmittel in den Stand geſetzt 
iſt, ſich alle Mittel der modernen Technik wie jedes andre Ge— 
werbe in vollſtem Maße zu eigen zu machen. 

Dieſe Geſichtspunkte ſollte man feſthalten, wenn man daran⸗ 
geht, Kleinbahnen zu projectiren; keine vereinzelt herausgegriffenen 
Linien, keine geſteigerte Vernachläſſigung der ohnehin fon ver- 
nachläſſigten aber entwickelungsfähigen Gegenden, und im übrigen 
keine Schablone, keine Nachahmung der Großbahn! Vielmehr 
ſyſtematiſch ergänzende Ausgeſtaltung des vorhandenen Verkehrs⸗ 
netzes durch Kleinbahnen, die von Fall zu Fall ganz nach den 
örtlichen Verhältniſſen und Verkehrsbedürfniſſen angelegt und 
betrieben werden müſſen! 


T 
Bau und Betriebs⸗Organiſation und Finanzirung 
des Kleinbahnweſens. 


In ſeinem mehrgedachten Referat beantwortet Eiſenbahndirector 
Kuhrt die Frage: wer ſoll die Kleinbahnen bauen, dahin: „da die 
Rentabilität der Kleinbahnen in erſter Linie von der billigen Herz 
ſtellung derſelben abhängt, ſo kann der Staat nicht als geeigneter 
Unternehmer für dieſe Bahnen angeſehen werden, da die ſchwerfällige 
Staatsmaſchine bekanntlich ſtets theurer baut.“ Er erklärt ſich 
dann dafür, daß die Kleinbahnen am beſten und billigſten herge— 
ſtellt werden, wenn die Gemeinden oder die Provinzen 
deu Bau „der Bahn“ ſelbſt in die Hand nehmen. Augenſcheinlich 
ſetzt er alfo voraus, daß es ſich grade fo, wie bei der von ihm 
geleiteten Kreiseiſenbahn Flensburg⸗Kappeln um eine einzelne Linie 
handele. Dies würde, abgeſehen von den erwähnten auf ſyſtematiſche 
Liniennetze zielenden Grundſätzen, einen durch v. Mühlenfels her- 
vorgehobenen Uebelſtand im Gefolge haben; er ſagt von ſolchen 
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Einzellinien, wie fie Schon im Betriebe find: „Auffallend hoch find 
bei dieſen bisher immer noch die Koſten der ſogenannten allge 
meinen Verwaltung d. h. im Weſentlichen der Leitung. Die Urſache 
wird darin zu finden ſein, daß der Umfang der einzelnen ſelbſt— 
ſtändigen Unternehmungen bisher zu klein war, um mit Leichtigkeit 
ein ſelbſtſtändiges Haupt tragen zu können.“ Sein conſequent 
entwickelter Standpunkt gipfelt daher in dem Streben nach ein⸗ 
heitlicher Geſtaltung des Kleinbahnbaues in der Hand von Proz 
vinzial ⸗Geſellſchaften d. h. Actiengeſellſchaften mit erheblicher Be- 
theiligung der Provinzen und der Kreiſe. 

Graf Frankenberg-Tillowitz, der ſchon vor dem Erſcheinen 
der zum Kleinbahngeſetz erlaſſenen miniſteriellen Ausführungs⸗ 
auweiſungen eine intereſſante kleine Denkſchrift über den Bau und 
Betrieb von Kleinbahnen (Breslau, Köhlerſcher Commiſſionsverlag) 
herausgegeben hat, worin es u. A. heißt: „die ſchmalſpurige Klein⸗ 
bahn ift das billigſte, ſicherſte und leiſtungsfähigſte Verkehrsmittel 
ür den Localverkehr, welches es gegenwärtig überhaupt giebt;“ 
ſagt dann: „Wie bei dem Wegebau“ (sic!) „find die Kreiſe in erſter 
Reihe berufen, den Kleinbahnbau ſelbſtſtändig in die Hand 
zu nehmen. ꝛc. ꝛc. Außer den Kreiſen ſollten Privatbeſitzer und 
Genoſſenſchaften die Unternehmer von Kleinbahnen werden.“ 

Eine vom landwirthſchaftlichen Provinzialverein für Poſen ein- 
geſetzte Commiſſion hat Anfang December 1892 als Theſe aufgeſtellt: 

1. die Kreiſe find die berufenen Träger des Kleinbahnbaues, 

fie bedürfen aber der Unterſtützung von Seiten der Pro- 
vinz, ſei es in der Form der Prämiirung oder der 
Actienbetheiligung bei der Aufbringung des Baucapitales; 
2. die Kreiſe ſind im allgemeinen für die Uebernahme der 
Betriebsleitung nicht geeignet, ebenſowenig die Provinz u. f w. 

In der Hauptverſammlung der deutſchen Landwirthſchafts⸗ 
geſellſchaft zu Berlin am 18. Februar 1892 correferirte Herr Graf 
v. Arnim - Schlagenthin zur Frage, wer die Kleinbahnen bauen 
ſolle, im Weſentlichen Folgendes: 

In einzelnen Fällen ift der Kreis gewiß ein ſehr ge 
eigneter Träger der Dertiärbahnen, aber es giebt 
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eine ganze Anzahl von Kreiſen, wo eine kleine Coterie den Kreis 
beherrſcht und nur ein Viertel des Kreiſes im Kreisausſchuß 
vertreten ift, während die übrigen Theile des Kreiſes vernachläſſigt 
werden (Sehr richtig!) Das iſt aber ganz menſchlich und, wenn 
ich es erwähne, ſo ſoll das kein Vorwurf ſein. Sachen, die ſo 
natürlich ſind, muß man wie Naturereigniſſe behandeln, deren Ein— 
tritt man vorausſehen, nicht verhindern kann, und ſich durch weiſe 
Vorkehrungen gegen die ſchädlichen Folgen zu fügen ſuchen. 
(Heiterkeit!)“ 

Er entwickelt dann den bei der ſpäteren Geſetzesformulirung 
leider unberückſichtigt gebliebenen Gedanken, die Bildung öffentlicher 
Kleinbahn⸗Genoſſenſchaften analog den Waſſer⸗Genoſſenſchaften nach 
dem Geſetze vom 1. April 1879 zuzulaſſen Daß ſeine Bedenken 
gegen die ausſchließliche Entſcheidung der Kreisvertretungen über 
die zu bauenden Kleinbahnlinien nicht unbegründet ſind, liegt auf 
der Hand. Wenn ſie aber wirklich ſo natürlich menſchlich ſein 
ſollen, daß man ſich nur durch weiſe Vorſicht dagegen zu ſchützen 
ſuchen ſoll, dann wird doch keinem Sachkenner die Folgerung ge⸗ 
ſtattet ſein, daß an Stelle der Kreiſe die Provinzialvertretungen 
die allein entſcheidenden werden ſollten. Es giebt nicht blos 
Kreiswinkel ohne entſprechende Vertretung im Kreisausſchuß und 
Kreistag, es giebt auch Provinzialwinkel, die im Provinzialaus⸗ 
ſchuß den Mitgliedern grade nur dem Namen nach bekannt ſind. 
Und in den Provinzialverhältniſſen ift die ausſchlaggebende Be⸗ 
deutung der Provinzialausſchüſſe bekanntlich noch viel unbeſchränkter 
gegenüber dem Provinziallandtage, als die der Kreisausſchüſſe in 
den Kreistagen. 

Für die Verkehrsbedürfniſſe exiſtiren weder Kreiz- noch 
Provinzial⸗Grenzen, wiewohl ſie ſich leider oft als chineſiſche Mauern 
thatſächlich erweiſen. Aber ſolche Mauer zwiſchen zwei Kreiſen iſt 
denn doch weit leichter zu überſteigen, zu durchbrechen oder, mit 
Hülfe des Regierungspräſidenten als Aufſichtsbehörde über die 
kreiscommunalen Angelegenheiten, in geordneter Weiſe zu paſſiren, 
als die Mauer zwiſchen zwei Provinzen. Die kleinbahngeſetzlichen 
Beſtimmungen regeln hinreichend das Verfahren der Genehmigung 
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und Ueberwachung ſolcher Linien, welche die Provinzialgrenzen 
überſchreiten, ſofern ſie vorher übereinſtimmend be— 
ſchloſſen ſind. Mangelt es aber an ſolchen vereinbarten Be⸗ 
ſchlüſſen, oder beſteht gar eine Meinungsverſchiedenheit, ein 
Intereſſenkampf darüber, dann kann dieſer ſowohl rechtlich wie 
thatſächlich zwiſchen 2 Kreiſen geſchlichtet werden; an der Möglichkeit, 
ſſelbe zwiſchen 2 Provinzen in abſehbarer Zeit zu erreichen, 
mangelt es aber vollſtändig, wenn nicht de jure, fo doch de facto. 
Man denke ſich die adminiſtrativ zu Schleſien, communal 
um: Oberlauſitz, nach ihren ganzen Wirthſchafts⸗ und Verkehrs⸗ 
bediehungen aber zu Sachſen gehörigen Gebiete bei Hoyerswerda, 
Elſterwerda im Intereſſengegenſatz des Breslauer und des Magde⸗ 
burger Provinzialausſchuſſes! man erwäge die Situation des 
weſtpreußiſchen, zwiſchen Pommern, Brandenburg und Poſen ein- 
geteilten Kreiſes Deutſch⸗Crone ſowie der ſonſtigen ähnlich abgelegenen 
Brenz⸗ und Eck⸗Kreiſe aller übrigen Provinzen und man wird ſich 
E Ueberzeugung nicht verſchließen können, daß die Kreiſe in 
Sachen des Kleinbahnbaues doch weit eher das Richtige treffen 
. erden oder doch leichter darauf geführt werden können, als die 
Provinzen. 

Verbleibt den Kreiſen die Beſtimmung über die zu bauenden 
mögen diefe nun vom Kreiſe ſelbſt, von einzelnen Intereſſenten⸗ 
appen im Kreiſe oder von ſonſtigen Unternehmern, Gefell- 
chaften z vorgeſchlagen und ausgeführt werden, ſo iſt nach allen 
Richtungen hin die etwa erforderliche Correctur möglich. Im 
Rahmen des Kreiſes find die localen Rückſichten genügend bekannt, 
um gewürdigt zu werden. Das Intereſſe daran, im Kreiſe keine 
obensunfähigen Unternehmungen aufkommen zu laſſen, durch deren 
Anlage die Einen, durch deren Zusammenbruch die Andern benad)- 
theiligt werden würden, iſt bei den Kreisverwaltungen ſelbſt ſo 
groß und jo ſelbſtwerſtändlich, daß in den meiſten Fällen ein 
'eiterer Auffichtsſchutz gar nicht einmal nöthig ſein wird; es genügt, 
er geſetzlich vorhanden und Jedem offen iſt Selbſt wenn ſich 
5 Nachbarkreiſe gegen einander abſchließend oder ablehnend ver⸗ 
halten ſollten, wird das Verkehrsbedürfniß bei einiger Entfaltung 

ſie bald zwingen, gemeinſame Sache zu machen. 


Linien 
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Umgekehrt wäre es gänzlich verfehlt, von vornherein den 
Kreiſen vorſchreiben zu wollen, welche Linien ſie zulaſſen oder 
ausbauen ſollen. Dies iſt durch das Kleinbahngeſetz ſogar ausge— 
ſchloſſen, da die Genehmigung von einer Prüfung des Bedürfniſſes 
nicht abhängig gemacht werden ſoll. Mangelnde Sachkenntniß 
würde vorausgeſetzt werden müſſen, wollte man glauben, ein Kreis 
werde, auch ohne daß ſeine Finanzen dabei direct intereſſirt wären, 
einer Unternehmergeſellſchaft geſtatten, fich vorweg eine oder zwei 
rentable Linien herauszugreifen, ohne die Verpflichtung zum 
Ausbau auch minder einträglicher Ergänzungs- und Anſchlußlinien 
zu übernehmen. In der Regel wird auf ſolche Bedingungen hin 
überhaupt kein Unternehmer zum Bau und Betrieb ſolcher 
Linien ſich bereit finden, der nicht auch auf finanzielle Betheiligung 
des Kreiſes ausginge. Sobald aber ſolche finanzielle Theilnahme 
am Wohl und Wehe des Unternehmens, ſei es in der Form von 
Antheilen am Baucapital, fei es in der Form einer Zinsgewähr⸗ 
leiſtung, zu Grunde liegt, ſo wird keine Kreisverwaltung die Hand 
dazu bieten, ſich die zukünftige Enwickelung eines angemeſſenen 
Kleinbahnnetzes in der einen oder andern Art verpfuſchen zu laſſen. 

Im Gegenſatz zu Herrn v Mühlenfels ſind wir alſo der 
Meinung, daß hinſichtlich der Linienwahl und der des Bauſyſtems 
der Schwerpunkt der Initiative, ſowie der Entſcheidung, in der 
Hand der Kreiſe verbleiben müſſe. Sie ſind ohnehin, irren wir 
nicht, in Zukunft noch weit mehr als bisher berufen, die Träger 
öffentlich rechtlicher Aufgaben ſowohl dem Staate als den niederen 
Corporationen ꝛc. gegenüber zu werden. 

Indeſſen haben wir die entſchiedenſten Bedenken dagegen, 
ſo wie es Kuhrt u. A. gethan, den Kreiſen zu empfehlen, daß 
ſie ſelbſt den Bau der Kleinbahnen in der Weiſe ausführen laffen, 
wie dies bisher hinſichtlich des Baues von Wegen und Chauffecen 
üblich und am Platze war. Dies Syſtem auf den Kleinbahnbau 
anzuwenden, mochte richtig ſein, ſo lange derſelbe eine Ausnahme 
war, alſo wirklich geeignete Kräfte dafür unſchwer zu finden und 
auch zu erlangen waren. Die Zahl ſolcher iſt aber ſehr begrenzt; 
weit mehr, als man ſich in der Laienwelt vorſtellen mag. Es 
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wäre durchaus falſch, anzunehmen, daß jeder eraminirte Baumeiſter 
oder auch Eiſenbahnbaumeiſter ein in unſerm Sinne geeigneter 
Leiter eines Kleinbahnbaues ſein müſſe oder auch nur ſein könne. 
Wer einigermaßen die Entwickelung unſres techniſchen Lebens zu 
verfolgen in der Lage geweſen iſt, wird zugeben, daß die Zer— 
heilung in hunderterlei Specialfächer grade im Bereich des Vau- 
und Ingenieurweſens noch mehr als bei den Aerzten und andern 
Ständen um ſich gegriffen hat, nicht zum Schaden der Sache, 
denn bei der rapiden Entwickelung der neueren Technik ift es 
einem Einzelnen überhaupt nicht mehr möglich, alle einzelnen 
Fächer zu überſehen und in ihnen bis zur völligen Beherrſchung 
des Stoffes fortzuſchreiten. Dabei iſt unſre ſtaatliche Technik 
nachgrade bureaukratiſirt genug, um den ihr amtlich fern 
liegenden Gebieten auch gänzlich fremd zu werden. So wenig 
man vom Elektricitäts⸗ oder Gas⸗Techniker erwarten kann, daß 
er auf Verlangen nun auch eine Strombrücke conſtruiren ſolle, ſo 
wenig kann man vom Hoch- oder Land-Baumeifter mit einem Male 
en Bau einer normalen Eiſenbahn fordern oder von dem Eiſenbahn⸗ 
baumeiſter die Anlage eines Waſſerwerkes, einer Canaliſation oder 
tgl. Jeder hat in feinem engeren Fache in unſrer haſtenden 
treibenden Zeit ſo viel ſpecielle Dinge und Ziele zu verfolgen, daß 
er weder Muße noch Verlangen hat, in Nebenfächern zu dilet: 
tantiſiren. Das iſt, im Grunde genommen, bei dem ſonſt Alles 
beherrſchenden juriſtiſchen und Verwaltungsfache nicht anders, nur 
ſoltten fich dieſe Beamten und nicht minder die Techniker gegen: 
wärtig halten, daß ſie nicht Alles verſtehen können und es auch 
nicht brauchen. So mag es denn fehe Vielen unglaublich, über 
raſchend erſcheinen, wenn unſre Land- und Eiſenbahn⸗Baumeiſter, 
bis auf wenige Specialiſten, eingeſtehen, daß ſie vom Kleinbahnweſen 
2 her wenig geſehen, ſich dafür kaum intereſſirt und daher eine zur 
Leitung größerer Unternehmungen von Kleinbahnbauten befähigende 
Nenntniß nicht erlangt haben. Grade dieſem Umſtande iſt es zus 
duschreiben, daß die bisherigen deutſchen Kleinbahnverſuche im 
Weſentlichen bei verkleinerten Großbahnen ſtehen geblieben und 
erſt durch manche üble Erfahrungen dahin gelangt ſind, einzuſehen, 
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daß das Kleinbahnbauweſen techniſch eine Specialität ift, ebenſo 
wie die der Elektrotechnik u. ſ. w, die eben für ſich erſt erlernt und 
praktiſch durchgearbeitet ſein will. Wohl dem Unternehmen, welches 
ſich eine im Kleinbahnfache bereits eingearbeitete techniſche Kraſt 
zur Leitung von Bau- und Betrieb verſchafft; der Vorſprung 
vor allen andern wird ein ſehr bedeutender und für die Rentabilität 
der Kleinbahnen ausſchlaggebender ſein. 

Umgekehrt wird trotz aller ſchon vorhandenen Gelegenheiten, 
auf Koſten älterer Unternehmungen zu lernen und Erfahrungen zu 
ſammeln, jedesmal hohes Lehrgeld durch zu theuer organiſirten 
Bau und Betrieb gezahlt werden müſſen, wenn die Leitung in 
gutem Glauben einem Nichtſpecialiſten anvertraut wird. 

Die Gefahr liegt ſehr nahe, daß die Kreiſe ſich verführen 
laſſen, zunächſt einſeitig auf einfachen, raſchen, billigen Bau ihrer 
Kleinbahnlinien Bedacht zu nehmen; es klingt ja verlockend, ſich 
vor Uebervortheilung durch den Unternehmergewinn zu ſchützen, 
indem man ſich ſagt, das geringere Baucapital erfordere dann 
weniger Zins und Tilgungsbeträge, belaſte alſo auch den Betrieb 
von Anfang an weniger und ein Betriebspächter für die vom 
Kreiſe hergeſtellte Bahn werde ſich dann ſchon finden. Oder man 
plant gar, den Betrieb kreisſeitig direct in Regie zu leiten, indem 
man andre Kreisinſtitute, deren Verwaltung ſich bisher ohne Un— 
zuträglichkeit hat ſo dirigiren laſſen, ſich als Muſter denkt. Dieſer 
Irrthum wäre aber verhängnißvoll! Selbſt der Betrieb einer 
Zuckerrübenbahn im Kreiſe oder einer längeren privaten Anſchluß⸗ 
bahn giebt dafür keinerlei Anhalt, eine Kleinbahn in rentabler 
Weiſe als öffentliche Verkehrsanſtalt zu betreiben und 
zu unterhalten. Da, wo man ſolche Pläne hegt, pflegt man das 
Engagement eines ehemaligen Bahnmeiſters, eines Eiſenbahn⸗ 
betriebsſecretärs oder ſonſtiger von der Großbahn entlehnter 
Kräfte im Auge zu haben. Würde man zufällig eine, noch bei 
den ehemaligen einfacher verwalteten Privatbahnen eingearbeitete, 
Perſönlichkeit treffen, die mit den örtlichen Verhältniſſen an der 
ganzen Kleinbahnſtrecke genau vertraut und perſönlich bekannt iſt, 
ſo würde das Ergebniß noch wenigſtens in dem Falle befriedigen 
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können, daß für beſondere bauliche und Betriebsaufgaben eine nicht 
ſubalterne Fachkraft mit Rath und That einzutreten bereit gehalten 
würde. Dies aber wird eine ſeltene Ausnahme und daher nichts 
anders übrig bleiben, als, nach einigen böſen Erfahrungen, eine 
wirkliche kleine Bahndirection, mit einem Techniker der ſogenannten 
höheren Carriere an der Spitze, einzurichten. In dieſem Falle 
wird, wie Mühlenfels ſagt, das Haupt für den kleinen Leib zu 
ſchwer; im andern Falle zehrt Vielſchreiberei und Schablonen- 
weſen den Reinertrag auf, ſofern die Bahn überhaupt zu einem 
wirklich glatten, kaufmänniſch coulanten und einträglichen Betriebe 
gelangt. Auch dann, wenn letzteres der Fall iſt, wird nirgends 
ſichere Gewähr dafür gegeben, daß der Reinertrag nicht auf Koſten 
einer mangels Ueberwachung unzulänglichen Unterhaltung der 
Strecke und Ergänzung des Betriebsmaterials erzielt wird. 

SCs hält nicht ſchwer, Unternehmer zu finden, die auf Wunſch 
eine Kleinbahn vollſtändig fertig für einen unglaublich niedrigen 
Betrag herſtellen, ſofern ſie nur nachher für den Betrieb nicht 
einzuſtehen haben. Eine vertragsmäßige Gewährleiſtung für Bau- 
und Materialmängel kann keineswegs ausreichenden Schutz bieten, 
da die techniſchen Dinge außerordentlich viel Seiten und Hinter- 
ſeiten haben; ſie würde vielmehr nur die Quelle langwieriger 
theurer Proceſſe werden. 

Der Schwerpunkt dieſer ganzen Frage liegt darin, diejenigen 
Verhältniſſe durch den Bau zu ſchaffen, unter denen nachhaltig 
ein billiger ſicherer Betrieb möglich iſt. Der billige Betrieb aber 
ſtellt Anforderungen an den Bau, die dieſen unter allen Umſtänden 
über das an ſich zuläſſige Minimum der Baukoſten hinauszugehen 
zwingen. Vom Betriebsſtandpunkte aus iſt es falſch, vom Standpunkte 
billigen Baues aus dagegen rationell, ſtarke Curven bis zu 30 m 
Radius und häufige ſtarke Steigungen, die ſich als todtes Gefälle 
wieder aufheben, aber große Erdarbeiten erſparen, in der Bahn⸗ 
ſtrecke vorkommen zu laſſen; ebenſo Ungleichheiten der Steigungs⸗ 
verhältniſſe, daß z. B. durchſchnittlich Steigungen von 1:100 
vorkommen, an einer einzelnen Stelle aber eine ſolche von etwa 1:40. 
Dann würde dieſe eine Stelle nämlich dazu zwingen, weit ſchwerere 
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ſind theurer zu beſchaffen, zu betreiben und zuunterhalten, nöthi⸗ 
gen auch zu ſchwererer, alſo theurerer Conſtruction und Unter— 
haltung ſämmtlicher Durchläſſe und Brücken, auch der ganzen Strecke. 
Trotzdem vermag dann die ſchwerere Locomotive auf dieſer einen 
Stelle nicht dieſelbe Ladung fortzuſchaffen, als auf der ganzen 
übrigen Strecke. Daraus erwachſen Vetriebsſtörungen, Gefahren, 
Unfälle und erhöhte Koſten, die zuſammengefaßt weit mehr aus⸗ 
machen, als die einmalige Bauerſparniß bzw. der Betrag, den man 
hätte aufwenden müſſen, um durch größere Erdbewegungen oder 
Linienverlegung die eine ſtärkere Steigung auf das Höchſtmaß der 
übrigen zu verringern. 

Gegen alle dieſe Mängel giebt es nur ein durchſchlagendes 
Mittel: den Betrieb nicht vom Bau zu trennen und dieſen nur 
ſolchen Unternehmern zu übertragen, welche ſich verpflichten, auch 
jenen für längere Zeit, oder für immer zu übernehmen, was eine 
nachträgliche Aenderung des Verhältniſſes keineswegs ausſchließt. 
Dieſe dahin eintreten zu laſſen, daß dann der Kreis ſelbſt den 
Betrieb übernimmt, erſcheint aber aus den bereits angedeuteten 
Gründen mehr als bedenklich. Jede Verwaltung, die an ein 
ſchwerfällig bureaukratiſches Rechnungsweſen gebunden iſt, für jede 
Einnahme oder Ausgabe einen formulirten Belag haben muß, iſt 
unſres Dafürhaltens nicht im Stande, den Frachtfuhrmann mit 
Dampf auf Schienengeleiſen zu ſpielen, vollends wenn die zum 
Betriebe unentbehrlichen Bahnbedienſteten dem Publicum gegenüber 
den Beamten hervorkehren und befehlen wollen, wo ſie höflich 
erſuchen ſollen. 

Wenn es richtig iſt, daß unter unentwickelten Verhältniſſen 
die Kleinbahn ſich ihren Verkehr erſt in der Concurrenz mit dem 
Landfuhrwerk gewinnen und ihn dann zu bewahren und zu ſteigern 
ſuchen muß, dann leuchtet auch ein, daß das äußerſte, kaufmänniſch 
coulante Entgegenkommen innerhalb möglichſt weit gezogener Grenzen 
des Tarifs und Fahrplans geboten iſt. In ſolche flüſſig gewandte 
Formen die Thätigkeit von Leuten zu fügen, die ſich als Commu⸗ 
nalbeamte fühlen und ſonſt an ſtarre bureaukratiſche Formen 
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gebunden find, erſcheint unmöglich. Es mag ja Fälle geben, in 
denen die Einträglichkeit eines Kleinbahnſyſtens von Anfang an 
ſo geſichert iſt, ſei es durch Verträge mit Frachtgebern, ſei es durch 
die Lebhaftigkeit des ſchon vorhandenen Verkehrs, daß nicht grade 
die Reinerträge von dem Benehmen und Handeln des Bahnper: 
ſonals abhängen; aber erſtens werden dieſe Fälle eben nur Aus⸗ 
nahmen bleiben und zweitens beweiſen dieſe nichts für die 
Mehrzahl der übrigen Fälle und den Grundſatz überhaupt. 

Eher wäre noch eine Betriehsverpachtung ſeitens der Kreiſe 
denkbar, wobei klare Abmachungen über Tarife und Fahrpläne zu 
Grunde liegen müßten, aber auch über die Unterhaltung der Bahn 
ſelbſt, ſowie, falls der Unternehmer nicht ſämmtliche rollenden 
Betriebsmittel zu ſtellen hat, auch dieſer. Dabei würde es ebenfalls 
wieder rathſam fein, dem Betriebspächter die Disposition über die 
Unterhaltung nicht allein zu überlaffen, ihm aber auch nicht die 
Koſten derſelben allein aufzuerlegen. Vorbehaltlich eines Schieds⸗ 
gerichtes würde der Kreis vielmehr im Weſentlichen allein zu 
beſtimmen haben, welche Ergänzungs- und Unterhaltungs-Aus⸗ 
führungen zu machen ſind, zu deren Koſten der Pächter dann nur 
einen beſtimmten Theil, höchſtens die Hälfte, beizutragen hätte. 

Ein fernerer Grund, die Betriebsübernahme den Kreiſen zu 
widerrathen, liegt in der folgenſchweren Verantwortlichkeit für 
Verletzungen von Menſchen für Sachbeſchädigungen, die bei den 
Kleinbahnen auch nicht ganz ausgeſchloſſen erſcheinen. Die bei den 
kurzen Kleinbahnlocomotivkeſſeln in erhöhtem Maße beſtehende 
Gefahr der Brandübertragung durch Flugfunken wurde bereits 
oben erwähnt. Die Anforderungen, die dann an ben Kreis als 
Betriebseigner geſtellt und auch durchgeführt werden würden, 
könnten ſehr leicht ſowohl das annehmbare Riſico als auch die bei 
nicht ganz glücklicher Verwaltung zu erwartenden Erträge über— 
ſieigen. Zudem iſt der Kreis nicht in der Lage, ſo wie ein 
Betriebs⸗ Pächter oder Unternehmer, in ſolchen Fällen günſtige 
Vergleiche zu erzielen. 

Wenn endlich der Kreis d. h. alſo auf mehr oder minder 
großen Umwegen der Landrath Vorſteher und Behörde der Betriebs- 
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leitung wäre, müßten Beſchwerden von Leuten aus dem Publicum 
inſtanzgemäß bei jedem einzelnen Anlaß an die vorgeſetzte Behörde, 
d. h. den Regierungspräſidenten, gelangen, da die Kreisverwaltung 
in eigner Sache doch nicht entſcheiden könnte. Solche Verhältniſſe 
würden aber ſehr raſch zur Discreditirung des Unternehmens führen, 
welches, wie kaum ein zweites, doch von einer gewiſſen Gunſt des 
Publicums abhängig bleibt, wenn es Ertrag abwerfen foll. 


Nach dieſen Richtungen hin waltet alſo das entgegengeſetzte 
Verhältniß ob, wie beim Bau, bei welchem der Kreis allein in der 
Lage iſt, den Grunderwerb, ſoweit er nicht ganz unentgeltlich zu 
erlangen iſt, wenigſtens billiger zu bewirken, als es irgend einem 
Dritten möglich wäre. Freilich werden dort, wo der Grundbeſitz 
an die Manipulationen beim ſtaatlichen Secundärbahnbau gewöhnt 
iſt, auch die Kreiſe anfangs große Schwierigkeiten zu überwinden 
haben. Die Grundbeſitzer namentlich, ſoweit ſie von einer Klein 
bahn ſich noch gar keine Vorſtellung machen können, in ihr viel— 
mehr ein rückſichtslos ſtörendes, ihnen feindliches Weſen vermuthen, 
werden zunächſt auf unentgeltliche Terrainhergabe nicht eingehen 
wollen und auch hierbei hohe Entſchädigungen herauszuſchlagen 
verſuchen. Sie werden dieſe auch durchſetzen, wenn die Kreiſe 
unvorſichtig genug ſein ſollten, ihre Baupläne feſtſezen und 
genehmigen zu laſſen, vielleicht ſogar die Ausführung zu vergeben, 
bevor der Grunderwerb vollſtändig bindend geregelt und mindeſtens 
durch Vormerkungen im Grundbuche (§ 8 des Gef. v. 5. Mai 1872) 
geſichert iſt. Denn von der einmal durch Verleihung des Ent⸗ 
eignungsrechtes und durch die im Kleinbahngeſetze vorgeſchriebenen 
Genehmigung des Bauplans ab iſt kein Umgehen eines Grund⸗ 
ſtückes durch Verſchiebung der projectirten Linie, keine Abänderung 
des Bauplanes ohne langwierige Formalitäten mehr möglich. Wie 
W. Gleim in ſeinem Commentar zum Kleinbahngeſetz (Berlin, 
F. Vahlen 1892), näher darlegt, wird für den Bau einer Klein— 
bahn keine Eiſenbahnconceſſion im früheren Sinne ertheilt, ſondern 
eine an den ſpeciellen Bauplan, die Linie und ihre Conſtruction 
gebundene Genehmigung, die rein polizeilicher Natur iſt. „Nur 
den genehmigten Bauplan darf der Unternehmer ausführen. Jede 
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nicht ganz unweſentliche Aenderung deſſelben eee. 
der Genehmigung zu einem andern und bedarf deshalb einer ander⸗ 
weiten Genehmigung.“ 


Ebenſo liegt es in der Natur der Sache, daß dem Unter⸗ 
nehmer durch die Genehmigung feines Bauplanes nebſt Zubehör 
noch keineswegs das Enteignungsrecht, wie Viele irrig voraus⸗ 
ſetzen, verliehen worden iſt. Die Erwerbung des nöthigen Grund 
und Bodens geht vielmehr zunächſt nur im Wege freier Vereinbarung 
vor ſich. Stößt dann der Kreis oder der Unternehmer, wenn er 
voreilig im Vertrauen auf gütliches Gelingen des Grunderwerbs 
ſchon begonnen hat, auf einen widerſtrebenden Grundeigenthümer, 
ie würde ein Zeitverluſt von etwa 2 Jahren und darüber entſtehen 
können, wenn dann erft mit der Beſchaffung des Enteignungsrechts 
und demnächſt mit feiner Anwendung und Durchführung vor: 
gegangen werden müßte. Ein geſetzlicher Anſpruch auf Allerhöchſte 
Verleihung des Enteignungsrechtes beſteht überhaupt nicht; die 

rage der Verleihung wird aber nicht nur nach dem Grade der Ge⸗ 
meinnützigkeit des geplanten Unternehmens, ſondern auch nach den 
Berhältniſſen der das Recht Nachſuchenden geprüft. Auch in dieſer 
Hinſicht, ebenſo wie bezüglich der Ertheilung der polizeilichen 
Kleinbahngenehmigung wird der Standpunkt maßgebend bleiben, 
em ein Miniſterialerlaß vom 20. December 1891 an den Ober⸗ 
bräſidenten der Rheinprovinz anläßlich im Kölner Kreiſe geplanter 
Kleinbahnen Ausdruck gegeben hat: f 


„Soweit die Anträge auf Coneeſſionsertheilung und Bau— 
genehmigung. von Bauunternehmern geſtellt ſind, kann 
denſelben nicht entſprochen werden, weil die betr. Firmen als 
Vertreter derjenigen öffentlichen Intereſſen nicht anzusehen find, 
denen die Bahnen demnächſt dienen follen. Es muß daher den 
belreſſenden Gemeinden oder ſonſtigen zur Vertretung der betheiligten 
Ortsintereſſen berufenen Vereinigungen, durch welche auch die 

ildung der für die einzelnen Unternehmungen etwa in Ausſicht 
genommenen Actiengeſellſchaften zu bewirken ſein würde, überlaſſen 
bleiben, demnächſt geeignete Anträge zu ſtellen.“ 
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Eine ſolche Abweiſung wäre ſchwerlich auf einen vom Kreiſe 
ſelbſt geſtellten Antrag erfolgt. 

Ohne Enteignungsrecht wird kaum jemals im Kleinbahnbau 
auszukommen ſein; auch dann nicht, wenn die Kleinbahn auf den 
Chauſſeekörper gelegt werden ſoll, ſobald dieſer wegen einzelner, 
überall vorkommender zu ſtarker Steigungen oder zu enger Ueber— 
gänge über Waſſerläufe einmal verlaſſen werden ſoll. Oft ſtellt 
ſich bei derartigen Anlagen erſt während der Ausführung 
heraus, daß irgend ein winziges Stückchen Grundfläche eines 
bisher unberückſichtigten Grundeigenthümers unentbehrlich iſt. 
Wenn dann der eingetragene Eigenthümer nicht aufzufinden, das 
Eigenthumsverhältniß erſt feſtzuſtellen, vielleicht die vormundſchafts— 
gerichtliche Genehmigung nicht zu erlangen iſt, oder was von der— 
gleichen bei jedem Bahnbau vorkommenden Sonderlichkeiten mehr 
dazwiſchen tritt, ſo kann es ſich ereignen, daß eine langwierige 
Stockung eintritt und obenein zu umſtändlichen Entſchädigungs⸗ 
ſtreitigkeiten mit dem Bauunternehmer, ſowie zu erheblichen Bins- 
verluſten führt. Deshalb iſt es rathſam, das Enteignungsrecht 
vorweg in der Regel nachzuſuchen und zwar ſeitens der Kreiſe 
ſelbſt, da nur ſie zur raſchen ſachgemäßen Beſeitigung aller hierin 
ruhenden Schwierigkeiten geeignet ſind; alſo wieder ein Grund, 
die Kreiſe als Träger des Kleinbahn baues allem andern vor— 
zuziehen. 

Würde nun aber ein Kreis auf Grund der nach gewöhnlicher 
Art aufgeftellten Vorarbeiten und Baupläne ohne vorherige bindende 
Abmachungen mit allen betheiligten Grundeigenthümern das Ent: 
eignungsrecht für dies beſondre Project nachſuchen und erhalten, 
ſo würde er nun erſt recht der Habgier einzelner Beſitzer der 
von den Linien berührten Grundſtücke in die Hände fallen, wenn 
ihm nicht die Möglichkeit bliebe, behufs Umgehung ſolcher 
Stellen die Linie und den Bauplan noch abzuändern. An dieſe 
ſich erſt aus der Praxis ergebende Schwierigkeit ſcheint man bei 
der Berathung des Kleinbahngeſetzes, ebenſowenig wie an die Tarif⸗ 
frage, gedacht zu haben; denn der § 17 des Kleinbahngeſetzes 
ſetzt ſtreng genommen voraus, daß die grade mit Rückſicht auf 
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obige Schwierigkeit vor allem andern erforderliche Planfeſtſtellung 
dann erſt erfolgen ſoll, wenn bereits die Genehmigung zum 
Unternehmen ertheilt ijt. Da dieſe aber auf Grund der bis 
in die Einzelheiten hin als Unterlage ſchon vorausgeſetzten Pläne 
u. ſ. w. ertheilt werden foll, ift die von der Commiſſion des 
Abgeordnetenhauſes durchgeſetzte Aenderung der urſprünglichen 
egierungsvorlage durchaus keine Verbeſſerung geweſen. Die 
Vorlage hatte ſich darauf beſchränkt, die Feſtſtellung des Bau⸗ 
plans durch die genehmigende Behörde unter ſinngemäßer An⸗ 
wendung der 88 19—21 des Enteignungsgeſetzes vom 11. Juni 
1874 vorzufchreiben. Wäre es dabei geblieben, fo hätte jedoch 
nur auf den Antrag des Unternehmers die Planfeſtſtellung über- 
haupt in Frage kommen und es hätte dann wiederum Fälle 
geben können, in denen dem gegenſeitigen Uebereinkommen zwiſchen 
Kreis und Grundſtücksbeſitzer nur wenig Spielraum geblieben 
wäre, denn die 88 19—21 a. a. O. beziehen ſich eben nur auf 
die endgültige Planfeſtſtellung, die außer der fog. vorläufigen er- 
folgt und nur dann eintritt, wenn Linie und Bauproject fehon 
feſttehen. Nach der Gleim'ſchen Interpretation dieſes Paragraphen 
ſoll es zwar der genehmigenden Behörde unbenommen ſein, in⸗ 
ſofern in einzelnen Fällen Zweckmäßigkeitsrückſichten dies erfordern 
ollen, die Planfeſtſtellung der Genehmigung vorausgehen zu 
laſſen; aber diefe Interpretation entſpringt eben nur der Wahr: 
"mung, daß diefe Zweckmäßigkeitsrückſichen in der Regel überall 
vorliegen werden. Die Motive des Geſetzentwurfs hatten ſehr klar 
bervorgehoben, es werde ſich in allen Fällen, und zwar auch in 
denjenigen, in denen eine Enteignung von Grundeigenthum nicht 
u Frage kommen, empfehlen, durch ein förmliches Verfahren mit 
oſſentlicher Auslegung des Planes den Betheiligten Gelegenheit 
zu bieten, ihre Intereſſen gegenüber der Feſtſetzung des Planes 
ſelbſt wahrzunehmen. In der That beſteht ſolches Bedürfniß mit 
derſelben Stärke auf Seiten des Unternehmenden, ſei es der 
reis. eine Geſellſchaft oder ein Einzelner, wie auf Seiten der 
Intereſſenten, beſonders der Beſitzer in Anſpruch zu nehmender 
Grundstücke; denn letztere befinden ſich ohnehin in der günſtigeren 
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Poſition als beati possidentes unter dem Schuß der weit 
läufigen Enteignungsbeſtimmungen. Faſt hat es den Anſchein, als 
ob eine Umwechslung der ſogenannten vorläufigen Planfeſtſtellung, 
wie fie für Großbahnunternehmungen unerläßlich ift, mit der end: 
gültigen inſofern ſtattgefunden hat, als man die Kleinbahnunter⸗ 
nehmungen mit dem durch das erſtere gebotenen Schutz gegen 
übermäßige Anforderungen ſowohl der örtlichen Polizeibehörden, 
als auch der Grundeigenthümer und Intereſſenten ſelbſt hat aus: 
ſtatten wollen, dann aber die auf das letztere bezüglichen Vor: 
ſchriften des Enteignungsgeſetzes in das Kleinbahngeſetz über⸗ 
tragen hat. 

Wie nöthig der beabſichtigte, aber nicht erreichte Schutz 
geweſen wäre, beſtätigt auch der Umſtand, daß bei den Kleinbahnen 
das ganz neue Moment des Rechts auf Anſchlüſſe in Betracht 
kommt, welches dem für Großbahnen geltenden Verfahren gänzlich 
fern bleibt. Es kann deshalb bei der Kleinbahn ſehr oft ein 
Intereſſe daran für einen vorläufig gar nicht direct Betheiligten 
vorliegen, daß die Geleisführung an einer beſtimmten, für den 
zukünftig geplanten Anſchluß wegen der Gefällverhältniſſe allein 
paſſenden Stelle in geeigneter Art, z. B. ohne ſcharfe Curven, oder 
auf einer Horizontale erfolgt; ein Wunſch, der ſich vielleicht vor 
der Bauausführung und endgültigen Planfeſtſtellung leicht ohne 
Koſten erfüllen läßt, ſpäter aber nur durch einen Umbau der ſchon 
im Betrieb befindlichen Linie, alſo mit großen Opfern auf Koſten 
des Anſchluß ſuchenden Intereſſenten. Dazu wäre die vorläufige 
Planfeſtſtellung wohl geeignet; bei der endgültigen jedoch, wenn 
vorher ſchon die Genehmigung für den beſtimmten Bauplan 
ertheilt iſt, wäre es zu ſpät dafür. 

Um aus ſolchen Zwangslagen herauszukommen, wird es nur 
zwei Handhaben geben, die unter Umſtänden beide angewandt 
werden müſſen: 

J. die vorläufige Planfeſtſtellung vor der Genehmigung des 

Ganzen, 

2. die Nachſuchung und Ertheilung des Enteignungsrechts 

ohne Bindung an die Vorarbeiten. 
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Es geftaltet ſich dann das Verfahren im Ganzen wie folgt: 


a. 


die unternehmende Kreis: oder ſonſtige Corporation, 
Perſon zc. beantragt beim Bezirksausſchuß die nach $ 5 
des Enteignungsgeſetzes erforderliche Genehmigung zu den 
Vorarbeiten der zu bauenden Kleinbahnlinien; 


während der Ausführung der Vorarbeiten und bis zur 


vorläufigen Planfeſtſtellung wird mit den einzelnen Grund- 
ſtückseignern, Nutznießern u. ſ. w verhandelt und je nach 
dem Ausfall hier und da die etwaige Aenderung der 
Trace behufs Umgehung Widerſtrebender im Project 
vorgenommen; 


. auf Antrag und vorläufigen Beſchluß des unternehmenden 


Kreiſes ꝛc. läßt die Genehmigungsbehörde die durch die 
Vorarbeiten gewonnenen Pläne öffentlich behufs vor- 
läufiger Feſtſtellung mit der Wirkung auslegen, daß nicht 
friftzeitige Anträge auf Abänderung des Planes z. B. 
Anſchlußvorbereitung, Wegeübergänge, Vorfluthsregelung, 
Schutzvorrichtungen u. dergl. m. dem Ausſchluſſe unter⸗ 
liegen; 


. vorläufige Planfeſtſtellung als Abſchluß und auf Grund 


örtlicher Begehung der Linien Hierbei werden alle erz 
hobenen Einwendungen von Grundbeſitzern und Intereſſenten 
erörtert und erledigt, ebenſo die noch offenen Verein⸗ 
barungen über Grunderwerb, aber auch die Anträge des 
Unternehmenden auf Verſchiebung der Linie u. ſ. w. 

Iſt ſolchergeſtalt die techniſche und finanzielle Durchführ⸗ 
barkeit des Projects ficher geftellt, dann erfolgt 


. die endgültige Beſchlußfaſſung des Kreiſes über den 


Ausbau der Linien mit dem Antrage auf Verleihung des 
Enteignungsrechts innerhalb der durch etwa ſpäter nöthige 
endgültige Planfeſtſtellung genauer zu bezeichnenden Grenzen. 
Zugleich wird über die Aufbringung oder Beſchaffung 
derjenigen Mittel beſchloſſen, welche zur kreisſeitigen Bau⸗ 
ausführung bezw. zur finanziellen Betheiligung am Unter⸗ 
nehmen erforderlich ſind; 
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f. Prüfung und Betätigung, event. nach Abänderung dieſer 
Beſchlüſſe, von Aufſichtswegen; 

g. Erwirkung des Enteignungsrechts und gleichzeitig 

h. Beſchaffung der nach $ 3 des Kleinbahngeſetzes erforder- 
lichen Genehmigung; 

i. Durchführung der in Einzelfällen etwa nicht zu umgehenden 
Enteignungen, was bei Vorenthaltung der fog. vorläufigen 
Bauerlaubniß ſeitens des Grundeigners unter Umſtänden 
1 Jahr und länger dauern kann. 


Dann erſt würde thatſächlich mit dem Bau begonnen werden 
können, es ſei denn, daß eine Genehmigungsbehörde ſich genau an 
den Wortlaut des § 17 des Kleinbahngeſetzes hält und nun noch 
die dort vorgeſchriebene Planfeſtſtellung fordert. Dies würde 
aber eine vorgängige Ablehnung der vorläufigen Planfeſtſtellung 
vorausſetzen. Geſchieht dies, dann muß dennoch den Kreiſen ge— 
rathen werden, dies Verfahren auf eigne Hand durchzuführen, denn 
nur dadurch werden ſie vor herben Ueberraſchungen während des Baues 
Sicherheit ſchaffen können, gleichzeitig aber die Durchführung des 
ſpäteren endgültigen Planfeſtſtellungsverfahrens weſentlich erleichtern. 

Eines dürfte klar aus der vorſtehenden Einzelaufführung 
hervorgehen, daß die Kreiſe und nur dieſe allein bis zu dieſem 
Stadium die Angelegenheit in ihrer Hand behalten müſſen, und 
daß keine Privat⸗Unternehmer, Geſellſchaften u. f. w. im Stande 
ſein werden, raſcher und billiger über dieſe Anfänge hinwegzu⸗ 
kommen. Namentlich erſcheint es aber ausgeſchloſſen, in einem 
früheren Stadium etwa ſchon Aetiengeſellſchaften zu bilden, deren 
Capital doch wenigſtens theilweiſe eingezahlt ſein muß, und dann 
zinslos bleiben würde, bis der Bau nicht nur begonnen, ſondern 
bis er beendigt und der Betrieb eröffnet ift; oder gar Geſell⸗ 
ſchaften mit beſchränkter Haftung nach dem Reichs-Geſetz vom 
20. April 1892, auf welche das Kleinbahngeſetz beſonders hin⸗ 

* Anmerkung: Wir geben dieſe eingehenden Darſtellungen der vielen, 
oft ſchwierig zu überwindenden Stufen des Vorverfahrens vor dem Baubeginn, 
da ſonſt die Langſamkeit des Herganges den Laien meiſtens ganz unverſtändlich 
ſein und den Beamten zur Laſt gelegt werden würde. 


1 
weiſt. Die einer ſolchen Aetiengeſellſchaft, Com manditgeſellſchaft 
auf Actien oder Geſellſchaft mit beſchränkter Haftung ertheilte 
Genehmigung zum Kleinbahnbau ſoll nämlich erſt dann in Wirkſamkeit 
treten, wenn die Eintragung in das Handelsregiſter nachgewieſen iſt. 

Haben aber die Kreiſe das Verfahren bis zu jenem Punkte 
durchgeführt und gelangen ſie zur Ueberzeugung, daß ſie die 
Bauausführung mangels Befähigung zur Betriebsübernahme, mit 
dieſer verbunden in andre Hände übergehen laſſen ſollen, ſo be⸗ 
ginnt nun erſt der freie Spielraum für die Geſtaltung desjenigen 
Organismus, welcher den Bau und Betrieb übernehmen ſoll. 
Aber an der untrennbaren Verkoppelung von Bau und Be— 
trieb wird ſchon deshalb feſtzuhalten ſein, weil die Berück⸗ 
ſichtigung der zu jeder beſondren Eigenart des Betriebes erforder⸗ 
lichen Einrichtungen und Vorkehrungen ſchon bei der erſten Anlage 
des Baues beginnen muß. 

Setzen wir nun zunächſt den Fall, daß ein Kreis trotz aller 
Gegengründe den Bau und Betrieb nach den Kuhrt'ſchen Vor⸗ 
ſchlägen ſelbſt behalten will, welche Organisation ift ihm dann zu 
rathen? — die Entſcheidung hängt davon ab, in welchem Umfange 
das Unternehmen an fih ins Leben treten foll und in welchen 
Beziehungen zu den Nachbarkreiſen. Handelt es ſich um eine 
einzelne kurze Strecke im Kreiſe, ohne andern Anſchluß, wie den 
an eine benachbarte Hauptbahn, ſo liegt der Gedanke nahe, dieſer 
letzteren die Mitverwaltung der kleinen Stichbahn zu übertragen. 
Mit Vortheil wird dies aber nach dem Urtheil aller Sachkenner 
nur dann zu empfehlen ſein, wenn die Kleinbahn normalſpurig ge⸗ 
baut und von der Hauptbahn zur directen Frachtabfertigung gu- 
gelaſſen iſt; denn nur dann wird der erhoffte Nutzen des erſparten 
Umladens erreichbar und die Vorausſetzung für einheitliche Ver⸗ 
waltung gegeben fein. Trifft das aber nicht zu — und für eine 
Schmalſpurbahn wird es niemals zutreffen — ſo würde in den 
Händen der ſchwerfällig organiſirten Großbahn mit ihrem nach⸗ 
grade an Vielſchreiberei gewöhnen Beamtenthum die kleine An⸗ 
ſchlußbahn verkümmern, als läſtiges Anhängſel behandelt und 
damit unrentabel werden. 
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Iſt dann die gemeinfame Verwaltung durch einen für 
mehrere Nachbarkreiſe angeſtellten techniſchen und kaufmänniſchen 
Oberleiter ausgeſchloſſen, ſo würde es ſich noch am meiſten 
empfehlen, aus einer Gruppe intereſſirter Gemeinden, Guts⸗ 
beſitzer und Induſtrieller eine Geſellſchaft m b. H. oder eine 
ſonſtige geſetzlich vorgeſehene Organiſation mit den Rechten einer 
juriſtiſchen Perſon zu dem Zwecke zu bilden, um dem Kreiſe gegen 
Uebernahme aller Zins- und Amortiſationslaſten die Kleinbahn 
abzunehmen. Auf diefe Weiſe würde der Kreis das den Jnter- 
eſſenten kaum mögliche Zuſtandekommen des Unternehmens gleichſam 
nur vermittelt, ſonſt aber kein Riſico und keinen directen Nachtheil 
davon haben. 

Dieſe Combination würde u. E. den Vorzug vor der Ueber: 
tragung an Nachbarkreiſe oder vor der mit den letzteren gemeinſam 
orgarniſirten Verwaltung verdienen, weil bei letzterer die rechnungs⸗ 
mäßige Trennung der Kreisantheile alsbald einen Ballaſt an 
Schreibwerk erzeugen und die Erträge beeinträchtigen würde, weil 
ferner der Sitz der Verwaltung doch immer nur in dem einen 
Kreiſe ſein kann, wobei die Intereſſenten des andern den Nachtheil 
der unmittelbaren perſönlichen Wechſelwirkung zwiſchen der Leitung 
und dem einzelnen Frachtgeber einbüßen müßten. 

Iſt dagegen das in ein und demſelben Kreiſe zur Ausführung 
gelangende Kleinbahnnetz umfänglich genug, um einen techniſchen 
und einen kaufmänniſchen Oberleiter zu beſchäftigen und die Koſten 
der penſionsfähigen Anſtellung beider zu tragen, — 
denn ohne Penſionsfähigkeit wird man wirklich gute erſte Kräfte 
entweder nicht bekommen oder nicht lange behalten — ſo würde 
neben Senen auf je 20—30 km Bahnſtrecke noch ein Bahnmeiſter, 
im Ganzen mindeſtens ein Verkehrscontroleur und ein Maſchinen⸗ 
meiſter, für je 5 Locomotiven etwa 4 geprüfte Locomotivführer 
und 5 geprüfte Heizer, ferner zur Bedienung der Züge die nach 
der Fahrplangeſtaltung erforderliche Anzahl zuverläſſiger Zugführer, 
die auch den Fahrkartenverkauf in den Zügen zu beſorgen haben, 
endlich eine je nach der Schwierigkeit der Streckenverhältniſſe 
bemeſſene Anzahl von Vorarbeitern zur Streckenunterhaltung an- 
zuſtellen ſein. 
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Man ſieht, die Sache iſt nicht ſo einfach, wie Viele ſie ſich 
denken, zumal dieſe Perſonalhaltung ſich nicht etwa beliebig regeln 
läßt, ſondern von der Länge und Geſtaltung der Strecke ebenſo 
wie von der Fahrgeſchwindigkeit abhängt. Angenommen nämlich, 
daß bei der Genehmigung des Unternehmens vorgeſchrieben würde, 
mindeſtens 3 Züge täglich in jeder Richtung verkehren zu laſſen 
und die vorgeſchriebene Maximalgeſchwindigkeit von 20 km pro 
Stunde geſtattete in Folge der vielen Aufenthalte auf den häufigen 
Stationen und bei allen Anſchlußweichen für ein und denſelben 
Zugapparat (Maſchine, Locomotivführer, Heizer und Zugführer) 
nur je 2 Doppelfahrten täglich, ſo fragt es ſich, ob es vortheil⸗ 
hafter iſt, einen zweiten vollſtändigen Zugapparat zur Leiſtung des 
dritten Doppelzuges — hin und zurück — einzuſtellen, der dann 
auf einer Nebenſtrecke bezw. zum Rangiren noch Dienſte in der 
freibleibenden Zeit leiſten könnte oder ſchon beim Bau den Anfchluß- 
und Umſatzpunkt der Züge auf eine andre Stelle bezw. Zwifchen: 
ſtation zu verlegen, damit der eine Zugapparat alle 3 Doppel⸗ 
fahrten täglich bewältigen kann, oder endlich die ganze Linien⸗ 
conſtruction derart zu verſtärken, daß die in der Anweiſung vom 
22. Auguſt 1892 zum Kleinbahngeſetz vorgeſehene Höchſtgeſchwindig 
keit der Kleinbahnzuge von 30 km die Stunde angewendet werden 
darf und dadurch ſoviel Zeit gewonnen wird, um mit einem und 
demſelben Zugapparat 3 mal täglich hin und zurück fahren zu können. 

Dies eine Beiſpiel zeigt ſchon deutlich, wie innig Bau und 
Betrieb zuſammenhängen; das gleiche findet aber in noch ſehr 
vielen andern Beziehungen ebenſo ſtatt, z. B. hinſichtlich der Be⸗ 
meſſung und Vertheilung des rollenden Betriebsmaterials und des 
danach ſich richtenden Bedarfs an Nebengeleiſen, Maſchinenſchuppen, 
Waſſerverſorgung u. ſ. w. 

Man kann getroſt behaupten, daß die Kreiſe, die etwa den 
Eigenbetrieb verſuchen ſollten, ſehr raſch den Nachtheil merken 
würden; denn eine kleinliche Bahnanlage lohnt den erforderlichen 
Apparat nicht und eine groß angelegte kann nebenher von keiner 
Kreisverwaltung überſehen werden. Kleine Mißgriffe rächen ſich 
dann ſehr empfindlich, Mißverſtändniſſe und zu Differenzen führende 
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Unklarheiten find unausbleiblich. Schließlich werden ſolche Kreiſe 
froh ſein, eine Geſellſchaft oder ähnliche größere Inſtitution zu. 
finden, die ihnen die Kleinbahnen abnehmen, nur mit dem Unter⸗ 
ſchiede, daß die Bedingungen dann mehr vom Abnehmer, als vom 
Kreiſe werden beſtimmt werden. 


Solchen Ausſichten gegenüber liegen die Vortheile der 
Mühlenfels'ſchen Vorſchläge, die übrigens auch von andern Seiten 
angerathen und aus der Natur der Sache ſelbſt heraus entſtanden 
ſind, von Anfang an eine Cooperation der Kreiſe und Provinzen 
mit großen Unternehmergeſellſchaften auf ſolider Grundlage ins 
Auge zu faſſen, klar zu Tage. Es iſt ja möglich, daß dieſe großen 
über ſachkundige Kräfte verfügenden Geſellſchaften aus dem Bau 
wie aus dem Betriebe der ihnen übertragenen Kleinbahnen Bor- 
theile ziehen werden, welche die üblichen Pfandbriefs- und Conſols⸗ 
Zinſen überſteigen; aber wenn ſie dieſe Ueberſchüſſe erzielen trotz 
der im Geſetze und ſonſt vorgeſehenen Erſchwerungen, ſo erhalten ſie 
damit durchaus kein Geſchenk von Seiten der Intereſſenten oder 
Kreiſe, ſondern ſie beherrſchen finanziell wie intellectuell dies 
Gebiet beſſer und genießen dadurch Vortheile, wie ſie der Groß⸗ 
kaufmann gegenüber dem kleinen, der Steamer gegenüber dem 
Segelſchiff naturgemäß voraus haben muß. So wenig das vitale 
Staatsintereſſe zuläßt, daß die großen Hauptbahnen in den Händen 
der Privatinduſtrie ſind, ſo ſehr gebietet umgekehrt das Staats⸗ 
intereſſe, die Privatinduſtrie von dem neuen Gebiet der Klein⸗ 
bahnen nicht abzuſperren. Die Motive zum Kleinbahngeſetze 
bezeichnen es als deſſen leitenden Grundſatz: „daß bei Wahrung 
der öffentlichen Intereſſen die Beſchränkung und Belaſtung dieſer 
Bahnunternehmungen auf das mit den Rückſichten des Gemein⸗ 
wohls verträgliche geringſte Maß zu beſchränken iſt, damit die 
kräftige Entwickelung dieſes wichtigen Verkehrs⸗ 
zweiges und die Betheiligung des Privatcapitals 
an demſelben nicht gehindert wird.“ Jedenfalls ſind 
die Kreiſe, wenn ſie für die Durchführung ſo weittragender wirth⸗ 
ſchaftlicher Meliorationen, wie die Erſchließung durch ein Klein⸗ 
bahnnetz, wenig oder gar keine finanziellen Opfer zu bringen 
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haben, beffer daran, als wenn ihnen die geplante Melioration 
nicht vollſtändig gelingt und ſie obenein noch andauernde Betriebs⸗ 
zuſchüſſe neben Zuzahlungen zur Verzinſung und Tilgung von 
Kleinbahn⸗Anleihen zur leiſten haben. 


Uebrigens iſt es auch noch ſehr fraglich, ob und in wieweit 
ſich große Geſellſchaften dem neuen Gebiete nachhaltig widmen 
werden. Der theoretiſch ganz richtige Vorbehalt ſtaatsſeitiger 
Uebernahme der Kleinbahnen hat im Geſetze eine Faſſung er⸗ 
halten, welche die Beſorgniß weckt, das zur Entſcheidung darüber 
allein berufene Staatsminiſterium könne eines Tages finden, die 
zur Verſtaatlichung einer Kleinbahnlinie erforderliche „Bedeutung 
für den öffentlichen Verkehr“ ſei eingetreten, ſobald ſie anhaltend 
gute Erträge für das angelegte Capital abwirft. Indeß, zu⸗ 
gegeben, daß dieſe Beſorgniß eine ernſtliche vor der Hand nicht 
zu ſein braucht, da der Staat dann nicht umhin könnte, nicht nur 
eine einzelne Linie, ſondern ganze Linienſyſteme zu erwerben, für die 
er dann erſt einen neuen Beamtenapparat organiſiren müßte, 
ſo würde der Staat doch auf dem Wege der vorbehaltenen Beein⸗ 
fluſſung der Tarife und Fahrpläne das Lebenslicht der Klein⸗ 
bahnen unter ſeinem Verſchluſſe haben. Dieſe Gefahr verſtärkt 
ſich, auch wenn der Staat überzeugt wäre, daß die zarte Blüthe 
Kleinbahn in ſeiner großen warmen Hand raſch verwelken würde, 
in demſelben Maße, in welchem die Intereſſen der Kleinbahn⸗ 
bedürftigen Verwaltungs⸗ und Wirthſchafts⸗Gruppen im Gegenſatz 
zu den Intereſſen der finanziellen Bahneigenthümer gebracht werden. 
Dies tritt aber unfehlbar ein, wenn die Frachtintereſſenten gemein⸗ 
ſam mit den Genehmigungsbehörden beſtändige Tarifherabſetzungen 
und Zugvermehrungen anſtreben, ohne durch Betheiligung mit 
ihrem Privatcapital an dem Wirthſchaftsergebniß des Kleinbahn⸗ 
unternehmens intereſſirt zu ſein. Namentlich, wo es ſich um 
landwirthſchaftliche Meliorationsbahnen zur Erſchließung abgelegner 
Landestheile handelt, iſt das Bahnpublicum durchſchnittlich gar 
nicht in der Lage, nennenswerthe Capitalantheile aus privaten 
Mitteln in das Unternehmen einzulegen. Unter ſolchen Ver⸗ 
hältniſſen würde alſo kein Finanzinſtitut der Welt Gelder in 
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einem Unternehmen anlegen, welches ihm bei guter Rente fort- 
genommen, andrerſeits durch ſtetigen Druck auf Tarife und Fahr⸗ 
pläne verdorben werden könnte. Nur für die erſten 5 Jahre 
nach der Betriebseröffnung ſoll dem Unternehmer darin nach dem 
Geſetze freie Hand gelaſſen bleiben, übrigens aber noch die Ver⸗ 
pflichtung auferlegt werden können, ſo genau über jede einzelne 
Linie“ Buch und Rechnung zu führen, daß danach die Ver⸗ 
ſtaatlichungs⸗Entſchädigung bemeſſen werden kann. Wirft ſich 
ſomit das große Privatcapital ausſchließlich auf Kleinbahnen in 
Verkehrs⸗ und induſtriereichen Gegenden, ſo haben die Zurück⸗ 
gebliebenen auch hier wieder das Nachſehen. 

Nur durch Cooperation der Intereſſenten, 
Gemeinden und Communalverbände mit dem 
Großcapital kann das letztere bewogen werden, 
ſich auch den erſt ihrer Entwickelung entgegen 
gehenden Lan destheilen zu widmen! denn nur in 
einer weſentlichen Mitbetheiligung der Kreiſe, Provinzen und local 
intereſſirten Privatcapitaliſten liegt der Schutz gegen einſeitige 
Benachtheiligung der Unternehmungen. Dieſer Schutz muß nach 
der einen Seite hin, aber auch nach der andren Seite Vorſorge 
getroffen werden, daß die mit Capital betheiligten Kreiſe und 
Provinzen den ihnen dafür gebührenden Einfluß auf die Geſtaltung 
und Handhabung des Unternehmens in ſichrer Hand behalten. 

Dieſe Vorſorge hat ſich zu erſtrecken auf: ) 

1. kreisſeitige Beſtimmung der auszubauenden Linien, event. 
auch der Zeit des Baubeginns; 

2. entſcheidende Mitbeſtimmung des Bauſyſtems, der Spur⸗ 
weite und der Grundzüge des Betriebsplanes, ſowie 
während der erſten 5 Betriebsjahre der Tarife und 
Fahrpläne; 


* Anmerkung: Hieraus ift ein weiterer Grund für die Kreiſe 
zu entnehmen, nicht einzelne luerative Linien vorweg, ſondern einheitlich ganze 
Kreisnetze von Kleinbahnen zu beſchließen; dann muß der Staat entweder das 
ganze Netz an fih nehmen, wenn er verftaatlichen will, oder es muß das 
Ganze unverſtaatlicht bleiben. 
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3. Mitbeſtimmung der Tarife und Fahrpläne in den ſpäteren 
Betriebsjahren; 

4. derartige Abgrenzung des Geſellſchaftsgebietes, daß die 
combinirten Antheile der benachbarten Communalverbände 
darin nicht leichthin majoriſirt werden können; 

„Vorbehalt eines Vorkaufsrechtes für den Kreis oder die 
Provinz. 

Von noch andern Forderungen z. B. eines Rückfalls des 
Bahneigenthums an den Kreis, der Domieilirung der Geſellſchaft 
oder mindeſtens ihres localen Vertreters in leicht erreichbarer 
Nähe kann hier abgeſehen und die Ausbildung andrer den je- 
weiligen Verhältniſſen angepaßter Cautelen den Betheiligten über⸗ 
laſſen werden. Dagegen iſt das den Geſellſchaften ſeitens der 
Kreiſe zu bietende Aequivalent ebenſo zu begrenzen und zwar auf: 

1. unentgeltliche Beſchaffung und Ueberlaſſung alles zu den 

Bahnanlagen erforderlichen Grund und Bodens, den die 
Kreiſe ſich von den Einzelbeſitzern und Gemeinden unter 
Umſtänden ſelbſt unentgeltlich übereignen laſſen können, 
der aber den Geſellſchaften die Möglichkeit zur Ausgabe 
von Vorzugsobligationen gewährt; 

2. Erwirkung der Genehmigung zu den herzuſtellenden Linien; 

3. Betheiligung am Baucapitale d. h. der Herſtellungskoſten 

des ganzen Unternehmens einſchl. Betriebsmittel, mit 
mindeſtens / durch Uebernahme entſprechender Actien 
oder ſonſtiger Antheilswerthe; 

4. Gewährleiſtung einer beſtimmten Mindeſtverzinſung des 

ganzen Netiencapitals abzügl. etwaiger Vorzugsobligationen. 

Dieſer letzte Punkt ift am meiſten geeignet auf den erſten BET 
Anſtoß zu erregen; und doch iſt die Zinsgarantie ein unerläßliches 
Correlat der den Kreiſen oben vorbehaltenen einſeitigen Beſtimmung 
der auszubauenden Linien. Dieſe können die Kreiſe nicht preis: 
geben, wenn ſie das Vorwegnehmen der einträglicheren Linien 
und das Brachlegen aller daran unbetheiligten Kreistheile verhüten, 
ihre wirthſchaftliche Entfaltung alſo in geſunde Bahnen lenken 
wollen. Beſtimmen ſie aber einſeitig, wo gebaut werden ſoll und 
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hängt von ihnen auch die Feſtſetzung der Bauſumme und ihre 
Verzinſung mittelbar ab, indem ſie über Spurmaß, Bauſyſtem 
und Tarife wie Fahrpläne mitbeſtimmen ſollen, dann müſſen ſie 
auch die Verantwortung für das zu inveſtirende Capital in Form 
der Gewährleiſtung für ein Zinsminimum übernehmen. Etwas 
anderes ift es, ob fie ein allmähliges Vorſchreiten des Baues, die 
Einrechnung des von ihnen eingelegten Grund- und Bodenwerthes 
in das Aetiencapital und Betheiligung an dem etwa über ein 
vereinbartes Maximum hinaus erzielten Betriebsgewinn ſtipuliren 
wollen. In den Grundzügen werden ſie ſich von den obigen 
Normen kaum allzuweit entfernen können, ohne ſich entweder ſelbſt 
zu gefährden oder geeignete leiſtungsfähige Unternehmergeſellſchaften 
überhaupt nicht zu finden. 


Mit der Forderung der Domicilnahme der zu bildenden 
Geſellſchaft in erreichbarer Nähe ſind wir dem v. Mühlenfels'ſchen 
Vorſchlage: „Bildung größerer Actiengeſellſchaften für den Bezirk 
einer oder allenfalls zweier hierzu vereinigter Provinzen“ nahe 
gekommen, ebenſo in der Ueberzeugung, daß bei ſolcher Ausdehnung 
von den verſchiedenen Rechtsformen der Geſellſchaft wohl nur die 
Actiengeſellſchaft in Frage kommen kann; dagegen weniger in dem 
Streben danach, die Betheiligung der Provinzen zu einer möglichſt 
beherrſchenden zu machen. Wir ſtehen darin der Kuhrt'ſchen An— 
ſchauung näher, daß für Kleinbahnen ebenſo wie für das Wege— 
weſen jede Centraliſirung im Rahmen der Provinz höchſt ſchädliche 
Nebenwirkungen erzeugt. Es iſt nun einmal unmöglich, von der 
Provinzialhauptſtadt aus die Verkehrsbeziehungen und Bedürfniſſe 
fo treffend zu erfaſſen, wie dies im Rahmen des Kreiſes ſich ge- 
wiſſermaßen mühelos bei vorurtheilsfreier Beobachtung von ſelbſt 
ergiebt. Wir wünſchen deshalb auch gar keine directe Betheiligung 
der Provinzen am Kleinbahnweſen, ſondern nur eine ausgiebige 
Unterſtützung der Kreiſe, ſei es durch Zuwendung von Beihülfen, 
die dem Actienbetheiligungscapital der Kreiſe zuzutreten hätten, ſei 
es, was noch nachhaltiger nützen würde, durch Uebertragung der 
Provinzialchauſſeeen und Wege ſammt den zugehörigen Dotations— 
fonds auf die Kreiſe. 
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Ob und inwieweit die Provinzen ſich im Wege der Beihülfe 
am Kleinbahnbau der Kreiſe betheiligen ſollen, wird ja zunächſt 
von ihrem Können abhängen, denn es giebt Provinzen, die gar 
nicht in der Lage find, von den zum Chauſſee- und Wegebau und 
jetzt auch facultativ zum Kleinbahnbau beſtimmten Dotationsfonds 
überhaupt noch nennenswerthe Beträge zu freier Verfügung übrig 
zu behalten. Soll die Provinz aber erſt die Kreiſe mit höheren 
Beiträgen zu dieſen Fonds belaſten, um ihnen daraus wieder 
Kleinbahnbeihülfen zu gewähren, ſo nützt dieſe ſich gegenſeitig 
aufhebende Wirkung nicht nur keineswegs, ſondern ſie bringt 
dieſelbe ſchädliche Rivalität der Kreiſe um den Beitragsſäckel der 
andren hervor, die Kuhrt gekennzeichnet hat. 

Soweit die Provinz mitleiſtet, ſoll ſie auch mitbeſtimmen, 
darüber hinaus liegt kein Grund vor, ihr Rechte einzuräumen. 

Verſuchen wir nun die finanzielle Wirkung unſrer Vorſchläge 
auf den Haushalt eines Kreiſes zu erproben, welcher ſich ein Netz 
von 7 Kleinbahnlinien von zuſammen 100 km Länge herſtellen 
will Dieſe ſollen einſchließlich Grunderwerb 15000 M pro km, 
alfo im Ganzen 1½ Millionen Mark koſten. Davon wären 4, 
mithin event. 60000 M. jährliche Zinſen zu gewährleiſten. Zum 
Grunderwerbe gebraucht der Kreis, da er den größten Theil des 
Terrains ſich unentgeltlich geſichert hat, etwa 25000 M., der 
erworbne Grund und Boden von etwa 50 Ar pro km — 50 Hektar 
(200 Morgen) wird mit 300 M. pro Morgen — 60000 M. in 
das Actiencapital eingerechnet. Zur Erfüllung der Drittelbetheili— 
gung am Geſammtceapital hat er fich alfo noch 440000 M. zu 
beſchaffen, wobei vorausgeſetzt wird, daß er entweder kein dispo- 
nibles Vermögen oder gleichzeitig entſprechende Schulden hat, daß 
jedoch feine Leiſtungsfähigkeit überhaupt noch nicht erſchöpft ift Er 
nimmt dann diefe erforderlichen 440 000 M. als Darlehn zu 
3½ % Zins und "4 %½ Amortiſation an geeigneter Stelle (Pro⸗ 
vinzialhülfskaſſe, Sparkaſſe, Creditbank 2c.) auf, übergiebt fie nach 
Maßgabe des vorſchreitenden Baues ſeiner Kleinbahnlinien der 
Actiengeſellſchaft und erhält dafür den Nennwerth von 500 000 M. 
Actien oder Obligationen derſelben als ein Activum in ſeinen 


Beſitz. Während der Bauzeit hat er für das nach Bedarf ent⸗ 
nommene Darlehnscapital im Ganzen etwa die einjährigen Zinſen, 
alfo 17 600 M. incl. Ya % Amortiſation, zu verausgaben. Im 
erſten Betriebsjahr wiederholt ſich, ebenſo wie bei den Großbahnen, 
die erſt nach 2—3 Jahren zum vollen Ertrage gelangen, dieſe 
Zahlung von 17 600 M., daneben iſt im allerſchlimmſten, bei richtig 
gewählten Linien nicht denkbaren Falle die volle Zinsgewähr baar 
zu begleichen mit 60 000 M. Im Ganzen ſind dann bis zum 
Ablaufe des zweiten Jahres vom Kreiſe bezahlt 17600 ＋ 17600 
ohen 8 .= 95 200 M. 
Dagegen hat der Kreis für feine 500 000 M. Metien 
im erſten Jahre 4% Bauzinfen — 20000 M., im 
zweiten die von ihm ſelbſt garantirten mit 20000 M 40000 Dt. 
erhalten; er hat alfo bisher zugeſetztt. .. 55 200 M. 
Im dritten Jahre rentirt die Bahn ſchon inſoweit, 
daß nur noch 2% Zinſen zugeſchoſſen zu werden 
Kitchen ni nn e ee ee e M 
dazu die Anleihe⸗Jahresquote - 17600 M. 
zuſammen 47 600 M. 
davon ab die eigenen 4% Garantiezinſen 20000 M. 
alfo fernerer Zuſchßß .. 2. 600 M. 
Summa 82 800 M. 
Im vierten Jahre trägt die Kleinbahn ohne Zuſchuß 
ihre Zinſen von 4%, der Kreis bekommt alſo baar 
20 000 M. und zahlt für feine Anleihe 17600 M. 2400 M. 
Mithin Eoftet dem Kreiſe binnen vier Jahren die Er⸗ 
langung eines Kleinbahnnetzes von 100 km insgeſammt 80 400 M. 
oder pro Rata auf dieſelben vier Jahre zurückgerechnet jährlich 
20 100 M., von da ab jedoch nicht nur gar nichts mehr, ſondern 
er bezieht, auch wenn er Antheile an höheren Betriebsüberſchüſſen 
ſich nicht vorbehalten hatte, jährlich noch eine baare Rente von 
20 000 —17 600 M. — 2400 M. die er vorbehaltnermaßen zu 
verſtärkter Tilgung ſeiner Anleiheſchuld verwenden kann. Wenn 
er vorzieht, fie andern Zwecken z. B. Unterſtützung des Baues 
befeſtigter Zufuhrwege zu den Kleinbahnen von den nun einmal 
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auch damit nicht erreichbar geweſenen, chauſſee- und eiſenbahnloſen 
Ortſchaften zu widmen, ſo erlangen auch dieſe einen Erſatz für die 
mitgetragnen Laſten der erſten Jahre. 

Ein Kreis, auf den das Beiſpiel paßt, daß er 7 Linien 
von zuſammen 100 km Länge an Kleinbahnen gebraucht, wird 
ſich durchſchnittlich als ein ſolcher von ungefähr 50 000 Ein⸗ 
wohnern und mit einem Haushalts⸗Etat von im Ganzen 100 bis 
120 000 M. einſchl. Provinzialabgaben darſtellen. Unter letzterem 
Betrage haben ſich aber ſicherlich in den ganzen letzten Jahrzehnten, 
trotz der lex Huene, jährlich mehr als 20000 M. Kreisbeiträge 
zum Bau neuer Chauſſeeen oder zur Anſammlung eines Chauffee: 
oder eines Secundärbahnfonds befunden. Das letztere fällt nun 
mit aller Beſtimmtheit, das erſtere wahrſcheinlich ganz und als 
Regel wenigſtens zum größten Theile fort. Es tritt alſo an ſich 
ſchon eine günſtigere Bilancirung des Kreisetats ein und die ganze 
finanzielle Transaction beſchränkt ſich darauf, daß einmal, im 
2. Jahre des Beiſpiels, für Bereitſtellung einer Summe von 
57600 M. und das andremal im 3. Jahre von 27600 M. 
geſorgt werden muß. Dazu gehört keine übergroße Finanz⸗ 
dispoſition, zumal man Zeit genug vor ſich hat, auf das wahr: 
ſcheinliche, aber keinesfalls ſichere Maximaldeficit fih einzurichten. 
Sind die Verhältniſſe günſtiger, wofür manche thatſächliche 
Erfahrungsbeiſpiele vorliegen, ſo ſchwindet das Deffcit theilweiſe, 
vielleicht auch gänzlich und, wenn der Kreis in der Lage iſt, auf 
Grund früherer Sparſamkeit und vorausſehender Dispoſitionen den 
Einzahlungsbetrag aus Eignem leiſten, dazu nicht erſt eine Anleihe 
aufzunehmen, ſo macht er von Anfang an ein um ſo beſſeres 
Geſchäft, je mehr die Kleinbahnen zu transportiren haben und ihre 
wirthſchaftlich erſchließende und hebende Kraft zu äußern beginnen. 

In beiden Fällen würde es von ihm nicht richtig ſein, den 
zu übernehmenden Aetienbeſitz etwa weiterzubegeben, z. B. an 
Kreiseingeſeſſene etwas davon abzuverkaufen; dazu iſt das von ihm 
ſelbſt garantirte Capital ein zu ſicher und nützlich angelegtes, weil 
auf Grund ſeines Beſitzes in der Generalverſammlung Einfluß 
geübt werden kann. Im Gegentheil ſollten unter ſolchen Voraus— 
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ſetzungen die Kreiſe alle Anftrengungen machen, um von vornherein 
nicht blos das Drittelminimum, ſondern ſoweit ihre finanzielle 
Kraft reicht, noch mehr von dieſem Actienbeſitz an ihren eignen 
Kleinbahnen an fih zu bringen. Wünſchen Privatcapitaliſten im 
Kreiſe ſich direct zu betheiligen, ſo ſtellt ihnen die financirende 
Actiengeſellſchaft gewiß gern die gewünſchte Actienmenge zur Ver: 
fügung; denn es wird ihr ohnehin einige Anſtrengungen und 
Börſenoperationen koſten, um die Metien, mit denen ſie ſich für 
/ der Bahnbaukoſten bezahlt machen foll, umzuſetzen. Muß fic 
doch in unſerem Beiſpiel die Metien al pari übernehmen und jeder 
erfahrene Finanzmann behauptet, daß ein auf 4% Kreisgarantie 
baſirtes Inhaberpapier ſich kaum nennenswerth über den Pari— 
cours erheben werde, ja oft vielleicht künſtlich auf demſelben 
gehalten werden müſſe. Weiſt man darauf hin, daß doch 4% Pfand- 
briefe und Conſols erheblich über Pari zu ſtehen pflegen, ſo wird 
man darüber belehrt, daß dies auch gewiſſermaßen Weltpapiere 
geworden feien, die in London, Wien und überall ſonſt lombardir— 
bar wären, wogegen ein neues Kreiseiſenbahnpapier zu 4% 
höchſtens den norddeutſchen Markt für ſich gewinnen könne und 
dann erſt Gangbarkeit und Geltung bekommen könne, wenn nicht 
1 oder 2—3 Millionen, ſondern 12 oder 15—20 Millionen an 
den Markt gelangen. Erſt dann fänden nämlich diejenigen den 
Beſitzer von Inhaberpapieren ſtets intereſſirenden täglichen Umſätze 
und Coursnotirungen ſtatt, ohne welche ſolche Werthe nach außen 
hin gleichſam todt und unverkäuflich erſcheinen. Dieſelben Gewährs⸗ 
männer prophezeihen einer Kleinbahnactie, in reichlichem Umfange 
ausgegeben, aber mit 4½ % Kreisgarantie ausgeſtattet, einen 
Durchſchnittscours von gleicher Höhe, wie die 4% Pfandbriefe, 
aber eine große Beliebtheit und daher Marktgängigkeit. Es mag 
dahingeſtellt bleiben, ob dieſe Ausſichten Anlaß bieten können, ſich 
zur Uebernahme einer 4½ % Garantie ſtatt einer 4% zu ver: 
ſtehen. Dagegen iſt ein Herabgehen unter den Satz von 4% 
ausgeſchloſſen, weil ſonſt der Coursverluſt bei der Placirung der 
Actien die Geſellſchaft nöthigen würde, anderweit erſchwerende 
Bedingungen zu ſtellen. 


Was nun die weiteren Fragen der Betriebsorganiſation an- 
langt, fo ift zunächſt das Verhältniß zwiſchen Güter- und Perſonen⸗ 
verkehr zu betrachten. Erſterer iſt natürlich die Hauptſache, letzterer 
aber keineswegs als läſtige Zuthat zu behandeln. Ueberall wo er 
verſtändig gepflegt und, ohne allzu große Anſprüche an Bequem⸗ 
lichkeit des Transportes zu geftatten, erleichtert wird, hat er auch 
bei Kleinbahnen weſentlich dazu beigetragen, die Betriebskoſten in 
ſoweit zu decken, daß für die Güterfracht billigere Sätze an⸗ 
genommen werden können, als ohne ihn. In dieſer Beziehung 
iſt er alſo nicht läſtig, höchſtens dem Zugperſonal, welches ſeine 
Aufmerkſamkeit und Thätigkeit direct ſteigern muß, ſo lange nicht 
blos Güter, ſondern auch Fahrgäſte zu befördern ſind. 

Bei den kleinen, verhältnißmäßig leichten Wagen der eigent⸗ 
lichen Schmalſpurbahn iſt das Verhältniß der beförderten zur 
befördernden d. h. der Nutzlaſt oder der zahlenden zur todten Laſt, 
zum Gewicht der Locomotive nebſt Tender und Wagen ein ſo 
günſtiges wie bei keiner Großbahn. Das maſſige Gewicht der 
Großbahnbetriebsmittel iſt immer größer, als das der Ladung, 
auch bei voller Ladung; bei der kleinen Schmalſpurbahn iſt es 
immer kleiner und bei mittlerer Ausnutzung mindeſtens gleich 
groß. Es kommt deshalb auch gar nicht fo fehe erſchwerend in Be- 
tracht, einen Perſonenwagen, ſofern davon eine genügende Anzahl 
überhaupt zu Gebote ſteht, mitlaufen zu laſſen, um bei jedem 
Zuge etwaige Fahrgäſte gegen Zahlung mitnehmen zu können. 
Eine aufmerkſame Betriebsleitung wird dann ſehr bald das vorz 
handene Bedürfniß beurtheilen lernen und danach in Züge, bei 
denen nur ganz ausnahmsweiſe ein Fahrgaſt zur Mitfahrt ſich 
meldet, keinen großen Perſonenwagen, ſondern einen mit Nothſitz 
verſehenen gedeckten Güter- oder Zugführer- und Poſtwagen ein- 
ſtellen. Doch wird dieſe Einſchränkung nur ſelten nöthig werden, 
denn es iſt auffällig, wie ſtark fih auch in bisher verkehrsloſen 
Gegenden ein Perſonenverkehr auf den neuen Kleinbahnen ent: 
wickelt, ſo daß die Betriebsleitungen alsbald dazu übergehen 
müſſen, die Fahrgelegenheit zu vermehren. Ueberhaupt iſt es eine 
fehlgehende Empfehlung, wenn man einer ganz ſchmalſpurigen 
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Kleinbahn nachrühmt, daß trotz ihrer Kleinheit Wagen von 200 Ctrn. 
Ladungsfähigkeit durch Maſchinen von 12—20 to Gewicht darauf 
fortbewegt und mit nur einem Zuge tauſende von Centnern 
Ladung ans Ziel gebracht werden konnen. Dem Frachtempfänger 
iſt es ſehr gleichgültig, ob ſein Frachtgut in Geſellſchaft von 1000 Ctrn. 
andrer Ladungen oder allein gefahren iſt, wenn er es nur bald, 
ſicher und billig heranbekommt Dem Fahrgaſt iſt es aber gar 
nicht erwünſcht, mit dem einen ſich grade nur noch fortſchleppenden 
Zuge, als winzige Nebenladung mit fortgeführt zu werden, mit der 
Ausſicht, keinen andern Zug mehr benutzen zu können, wenn er dieſen 
einen etwa verpaßt hätte. Im Gegentheil hat es etwas Er— 
drückendes, wenn der Perſonenwagen, wie auf manchen Secundär⸗ 
bahnlinien des Staates, gleichſam ein eingekeiltes Partikelchen des 
ganzen Zuges bildet und die ſtöhnende Maſchine bei jeder Steigung 
faſt zu verſagen droht. Lieber häufige und minder bequeme, als 
ſeltene Verbindung! Das iſt die wahre Loſung der Verkehrs— 
entwickelung und darin muß die Kleinbahn ihr Vorbild von den 
Tramways und Pferdebahnen, aber nicht von den Großbahnen 
entnehmen. Sind an einem Tage 3000 Ctr. durchſchnittlich in gleicher 
Richtung zu bewegen, fo ift es vom Standpunkte der Klein— 
bahn viel richtiger, 5 Züge zu 600 Centnern durchſchnittlich, 
als 3 zu 1000 Centnern abzulaſſen. Zu dieſen 3 werden ſich 
unterwegs vielleicht noch je 100 Centner und 10 Perſonen 
zur Mitbeförderung heranfinden; zu jedem der 5 aber weit mehr, 
weil die häufige Gelegenheit belebend wirkt und Verkehrsbeziehungen 
wachruft, die in der Beſchränkung ſchlummern und verkümmern 
oder auf ganz anderem Wege Befriedigung ſuchen. Wenn der 
erſte Zug ſchon ganz früh Morgens, der zweite erft Mittags ab: 
geht, der letzte ſchon am frühen Nachmittage, fo fährt der Lande 
mann nach wie vor mit feinem Wagen zur Stadt und ſendet 
obenſo feine durch längeres Lagern leidenden Producte wie Milch, 
Gemüſe, Geflügel u. dergl. dorthin. Häufige Züge ſteigern dagegen 
die Gewöhnung an die Bahn und machen ſie ſchließlich unentbehrlich. 


Wenn die Vetriebskoſten pro Zugkilometer bei ſchwerem 
Material etwa auf 80 Pf., bei leichterem dagegen, wie es z. B. 


85 

Bureſch von der Ocholt-Weſterſteder Kleinbahn berechnet, auf nur 
50 Pf. ſich ſtellen, ſo iſt der Vortheil jeder Vermehrung der 
Beförderungsgelegenheit augenfällig; denn dann betragen die 
Selbſtkoſten bei 5 Zügen à 50 Pf. nur 10 Pf., im Ganzen mehr 
als hei 3 Zügen à 80 Pf. und, da eine beſſere Ausnutzung des vorhandenen 
Moterials und Perſonals dadurch erzielt wird, werden die geringen 
Mehrkoſten leicht in weit höhere Mehrerträge verwandelt. Des— 
halb ſind die kurzen Kleinbahnſtrecken auch ſämmtlich dahin gelangt, 
ſich nicht auf 3 tägliche Züge zu beſchränken. Ocholt⸗Weſterſtede 
fährt z. B. 6 Züge täglich hin und her. 

v. Mühlenfels ſagt von dieſer oldenburgiſchen Kleinbahn: 
„Die Ocholt-Weſterſteder Bahn, die ſeit 1876 im Betriebe 
iſt, führt mit ihrer jetzt auf 2240 M. geſtiegenen kilometriſchen 
Einnahme den beſten Beweis, daß auch bei ungewöhnlich arm⸗ 
ſeligen Bevölkerungs⸗ und Verkehrsverhältniſſen mit der Zeit der 
Verkehr eine für eine Kleinbahn genügende Stärke erreicht. Die 
Bahn iſt 7 km lang und führt von der Station Ocholt mit 
206 Einwohnern über den Haltepunkt Südholt nach dem Kirchdorf 
Weſterſtede mit 1175 Einwohnern. Hier endet die Bahn im 
Moor; ringsum auf mehrere Meilen Entfernung nur Hochmoor. 
Mit der nächſten 3 Meilen entfernten Stadt Varel an der 
Oldenburg⸗Wilhelmshavener Bahn keine Chauſſeeverbindung; nur 
eine ſolche führt nordweſtwärts über Fehnkolonieen nach dem 
6 Meilen entfernten Aurich. Und doch auf der ſchmalſpurigen 
Eiſenbahn ein Verkehr mit 2240 M. kilometriſcher Einnahme 
jährlich, wovon 1464 M. auf den Perſonen-, 710 M. auf den 
Güterverkehr entfallen. Fürwahr, ſolche Verkehrsbedingungen laſſen 
ſich in den dürftigſten, abgelegenſten Gegenden Hinterpommerns 
und Weſtpreußens finden und von den uns vorſchwebenden 
25000 km Kleinbahnen in Preußen wird die große Mehrzahl 
weit beſſere Verhältniſſe haben.“ 

d Wahrſcheinlich würde dieſelbe Bahn Schon verödet fein, wenn 
ſie ſtatt 6 täglicher Züge etwa nur 3 eingeführt hätte; fie bietet 
ein recht lehrreiches Beiſpiel dafür, daß der Betrieb folder Linien 
nicht nach dem Muſter der Großbahnen, ſondern nach dem der 


Omnibus⸗ und Pferdebahnverbindungen eingerichtet ſein muß 
und daß häufige billige Fahrten den Schlüſſel zum Erfolge gewähren. 

Auf der Mecklenburg⸗Pommerſchen Schmalſpurbahn wird 
der Perſonenverkehr in einer bis dahin öden Gegend ſchon an ſich 
dadurch rentabel gemacht, daß nach und von der Stadt Friedland 
Morgens und Abends Arbeiterzüge verkehren und daß Schüler⸗ 
und Arbeiter-Wochenfahrkarten zu ganz billigen Preiſen (1 M. 
pro Woche) ausgegeben werden, die aber in der eigentlichen Tages⸗ 
zeit für das beſſere Publicum (im Winter 8—4 Uhr, im Sommer 
7.—5 Uhr) nicht gelten. Ein einziges Dorf mit unbedeutender 
Bevölkerungszahl bringt in manchem Monat 800 M. Perſonen⸗ 
geldeinnahme. 

So wird es bei den Kleinbahnen eben nur darauf ankommen, 
die Bedürfniſſe des Verkehrs aufmerkſam zu beobachten und ihnen 
den Betrieb anzupaſſen. Es geht aus der Natur des Verkehrs 
in rein landwirthſchaftlichen Gegenden hervor, daß eine gleich⸗ 
mäßige Schablone für das ganze Jahr nicht anwendbar iſt. 
Durchſchnittlich werden ſich die Monate Februar bis Auguſt als 
die betriebsärmeren erweiſen, October bis December als die 
reichſten, namentlich wo Zuckerrüben zu transportiren ſind. Sollte 
alſo eine Genehmigungsbehörde ohne Rückſicht anf dieje Verhältniſſe 
nur im Hinblick auf Poſt⸗ und Perſonenverkehr dennoch das ganze 
Jahr gleichmäßig eine Mindeſtzahl von täglichen Zügen fordern, 
ſo würde der zunehmende Verkehr durch einzuſchaltende Special- 
züge zu befriedigen bleiben. i 

Nun wird es aber grade dann, wenn nach unſern Vorſchlägen 
Kleinbahnnetze, und nicht einzelne Linien, angelegt werden, anfangs 
vorkommen, daß auf einzelnen Nebenlinien der Verkehr kaum einen 
Zug täglich zu beſchäftigen vermag. Dann hindert nichts daran, 
den Betrieb auf einzelne Tage der Woche zu beſchränken und mit 
nur einem Zugapparat mehrere Nebenlinien zu verſehen, etwa ſo, 
wie bis vor wenigen Jahrzehnten der Poſtbote in einzelne Ort⸗ 
ſchaften nur jeden zweiten Tag gelangte oder wie der Frachtfuhr⸗ 
mann nur 2-3 mal in der Woche die eine und in der Zwiſchen⸗ 
zeit nach andern Orten die andre Tour machte oder wie endlich 
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noch jetzt manche Schiffsverbindungen im Localverkehr auf 1—2 
Tage in der Woche beſchränkt ſind. Dabei würden aber die 
Kleinbahnverbindungen doch noch eine Ueberlegenheit inſofern 
erreichen, als ſie vermöge ihrer alle Linien begleitenden Telephon⸗ 
verbindungen den Anwohnern Gelegenheit bieten, ſich, ſobald nur 
Ladung genug beiſammen iſt, eine beſondre Fahrt zu beſtellen. 

Aber noch auf andre Weiſe kann die vorhandne Kleinbahn, 
ſelbſt wenn ſie zeitweiſe den Dampfbetrieb ruhen läßt, dem örtlichen 
Verkehre nutzbar gemacht werden, nämlich als Pferdebahn; denn 
auf dem Schienenrollwege vermag man bekanntlich etwa die 
10 fache Laſt gegenüber dem Landwege mit derſelben Kraft fort— 
zubewegen. Es erſcheint zwar ausgeſchloſſen, daß die Bahn⸗ 
geſellſchaft ſich mit der Geſtellung von Zugthieren befaſſen könnte; 
andrerſeits kann nicht die Rede davon ſein, eine eingeleiſige Klein⸗ 
bahn ohne genügend häufige Ausweicheſtellen der beliebigen Be⸗ 
nutzung durch die Anwohner mit eigenem Geſpann zu öffnen, 
namentlich wo Steigungen und Curven die Gefahr der Zuſammen⸗ 
ſtöße erhöhen und die Ueberſichtlichkeit der Strecke beeinträchtigen. 

Wir leugnen nicht, daß das Ideal der fog. freien Bahn, 
auf der Jedermann, der ſich dazu die Erlaubniß vom Bahneigner 
erſtanden hat, mit Pferden und Draiſinen fahren, ja mit Hunde⸗ 
fuhrwerk den Milchkarren ziehen laſſen kann, erreichbar iſt und in 
ſpäteren Zeiten auch erreicht werden wird, namentlich ſobald 
2 geleifige Kleinbahnanlagen die Regel bilden werden. Wie Graf 
v. Schwerin in der deutſchen Landwirthſchaftsgeſellſchaft vortrug, 
ſollen die Anfänge zu ſolchem Betriebsſyſtem in einzelnen Ländern 
fogar ſchon bei Großbahnen gemacht ſein“ Solange aber der 
Dampfbetrieb auf eingeleiſigen Kleinbahnen nicht völlig ruht, iſt 
diefe Freigabe der Strecke undurchführbar. Trotz Telephon iſt die 
gegenſeitige Verſtändigung aller Derjenigen, die das Geleiſe in 
verſchiedenen Richtungen, mit verſchiedenen Geſchwindigkeiten benutzen 

* Anmerkg. Die Amerikaner gehen darüber ſchon hinaus. Zwiſchen 
den Städten Mount Holly und Smithville wird eine 2geleiſige Bicyclebahn 
gebaut, auf welcher nach dem Hotchkiß⸗Vicyele⸗Railway⸗Syſtem die menſchliche 


Belriebstraft der einzige Motor fein fol. Bgl Nr. 29 der Zeitſchrift für 
Transportweſen ꝛc. 
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möchten, undenkbar, fo lange die baulichen und Betriebseinrichtungen 
der Bahn nicht von Grund aus darauf berechnet ſind. 


Indeſſen iſt es nicht nur denkbar, ſondern uns ſind Ver— 
hältniſſe bekannt, unter denen eine ſolche für den freien Betrieb 
der Anwohner eingerichtete zweckgemäß conſtruirte Kleinbahn mit 
2 Geleiſen bezw. Ausweicheſtellen auf je 3—500 Meter nach Art 
eingeleiſiger Pferdebahnen ſogar rentabel ſein könnte. Es kämen 
dann als einziges Betriebsmittel ſogenannte Trucks zur Anwendung, 
auf welche der gewöhnliche Landwagen nur wenige Centimeter 
hoch hinauffährt, befeſtigt wird und dann vom Pferde bis zu dem 
Punkte fortgezogen und geſteuert wird, an welchem er das Geleiſe 
verlaſſen und feine Fahrt auf gewöhnlicher Straße fortſetzen foll. 
Von tiefſandigen Waldungen eingeſchloſſen liegen oft fruchtbare 
Gelände mit mehreren volkreichen Dörfern, deren Verkehr und 
Geltung in der Verwaltung aber nicht ausreicht, um ihnen eine 
Chauſſee bis zur nächſten vielleicht 20 km entfernten Bahnſtation 
oder Stadt zu verſchaffen. Denn 20 km Chauſſee koſten mindeſtens 
3-400 000 M. Baucapital und über 7000 M. jährliche Unter: 
haltung, zuſammen alfo etwa 20000 M. Jahresaufwand. Dagegen 
reicht, um gewöhnliche bäuerliche Laſt auf Landwagen zu befördern, 
eine leichte Kleinbahnconſtruction hin, welche einſchl. Erdarbeiten 
und den nöthigen, zu vermiethenden Trucks für 5000 M. pro 
km zu beſchaffen iſt. Giebt es doch Kleinbahnen, deren Her⸗ 

l ſtellungskoſten. nur. 3000 M. pro dom betragen. Jene beiſpiels⸗ 
| weifen 20 km würden etwa 100000 M. Anlagecapifal_ Und bei 
4% Zinsen und 3% Amortiſation 7000 M. Jahreskoſten bedingen. 
Kann man alſo von etwa 140 Intereſſenten je 50 M. jährliche 
Truckmiethe bei ſonſt gänzlich unbeſchränkter Freigabe der Bahn 
bekommen, ſo würde noch nicht einmal, da jene 3% zur Unter⸗ 
haltung und Erneuerung ausreichen, ein Zuſchuß beanſprucht 
verden. Würde nun aber doch, um weiterreichende Anſchluß— 
derbindungen zu ſchaffen, eine Kreischauſſee durch diefe Waldungen 
ind Dörfer gebaut werden, ſo würde Niemand an der ſehr 
erheblichen dauernden Zuſchußbelaſtung Anſtoß n hmen; ebenſo 
wohl könnte alſo ein Kreis, zu deſſen ſonſtigen Chauſſeeen und 
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Bahnen auch dieje Dörfer und Waldbeſitzungen jahraus jahrein 
mitbezahlen, einen kleinen Zuſchuß zur Herſtellung oder Erhaltung 
der Rollbahn gewähren. Im Ernſte würde ſogar den Wald⸗ 
beſitzern, deren Erträge durch die erleichterte Holzabfuhr recht 
beträchtlich ſteigen würden, die Uebernahme eines Theiles des 
Baucapitals oder der laufenden Unterhaltungs- und Aufſichtskoſten 
zugemuthet werden können. Außerdem unterliegt es keinem Zweifel, 
daß auf 20 km Bahnlänge ſich mehr als 140 Anwohner zur 
Benutzung der Rollbahn gegen Entgelt bereit finden. So gut ſich 
jetzt private Omnibus⸗ und Fuhrunternehmer die Ausnutzung des 
vorhandenen Verkehrsbedürfniſſes angelegen ſein laſſen, würden 
dann auch gewerbliche Rollbahnfahrer aufkommen, welche die Bez 
förderung übernehmen und vielleicht die Rollbahn pachten, wie 
Andre jetzt die Chauſſeegelderhebung auf Kreisſtraßen pachten. 
Der volkswirthſchaftliche Nutzen würde ein mehrſeitiger ſein, denn 
in der Folge würde der Waldbauer, der weit beſſer mit Rindvieh 
wirthſchaftet, aber ſein Pferd jetzt nicht miſſen kann, wenn er 
unabhängig von feinem Pferde haltenden Nachbar zum Wochen: 
markt will, dann ſeine Pferde abſchaffen und dadurch wirthſchaftlich 
viel beſſer auskommen können. 


In dieſer Perſpective liegt keine Utopie, ſondern die Gewiß⸗ 
heit einer erfreulichen Entwickelung der Zukunft und in der hier 
ſkizzirten Form erfüllt fih der vollſtändige Uebergang von der 
„Eiſenbahn“ zum modernen öffentlichen Wege, der zur Erſparung 
von Zeit, Mühe und Geld, d. h. zum Wohlſtand führt. 


III. 


Auswahl des Syſtems. 


Wenn jetzt von der Herſtellung von Kleinbahnen die Rede 
ift, wird in der Regel ſtillſchweigend angenommen, daß der Be- 
trieb durch Dampflocomotiven eingerichtet werde; es iſt aber 
bereits vorhin die Rede davon geweſen, ſtellen- und zeitweiſe den 
Pferdebetrieb einzuſchalten. Natürlich wird es auch Linien geben, 
die gänzlich auf ſolchen eingerichtet werden, obwohl im Allgemeinen 
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feſtſteht, daß dieſer um 20—30% größere Betriebskoſten ver⸗ 
urſacht, als der Dampfbelrieb. Auf längere Strecken würde 
aber das Pferd mit dem Dampf nicht concurriren können, auch 
wenn der Koſtenunterſchied geringer wäre, denn durchſchnittlich 
kann keinem Pferde dauernd eine höhere Geſchwindigkeit zuge⸗ 
muthet werden, als 15 km in der Stunde bei der Arbeit des 
raſchen Ziehens und dann nicht mehr als täglich überhaupt 30 km; 
damit beginnt das Ruhebedürfniß, deſſen Vernachläſſigung den 
überraſchen Verbrauch des Pferdes nach fih zieht. Das Maß 
der Pferdekraft bewegt fich in engen Grenzen, dasjenige der Dampf⸗ 
kraft kann ins Unendliche geſteigert, aber auch bis ins Winzige 
verkleinert werden. Geringeren Spielraum bietet die Anwendung 
von Heißluftmaſchinen; ſie kommen vor der Hand nicht ernſtlich 
in Betracht, um damit Kleinbahnzüge zu befördern. 

Dagegen wird die elektriſche Kraft mit der Zeit doch wohl 
fo leicht hergeſtellt und fo anwendbar geſtaltet werden, daß in nicht 
zu ferner Zeit von elektriſch betriebenen Kleinbahnen zu hören ſein 
wird. Die elektriſche Triebkraft iſt weit unabhängiger von der 
Größe der zu überwindenden Steigungen ſowie von ſonſtigen 
Hinderniſſen, z. B. Schneelagerung auf den Schienen u. dergl., 
aber die Herſtellung der elektriſchen Kraft iſt im Allgemeinen noch 

| au theuer.-meun fie erſt durch Dampfmaſchinen erzeugt werden foll. 
Wo andre natürliche Kräfte zur Erzeugung der elektriſchen zu 
Gebote ſtehen oder durch weitere Ausbildung des Syſtems der 
Kraftübertragung zugänglich werden, da wird man alsbald mit 
der directen Anwendung des elektriſchen Betriebes zu rechnen haben. 

Nach dem neuerdings in Dresden zum Betriebe einer Straßen: 
bahn angewandten Lührig'ſchen Syſtem der Gasmotoren wird 
man möglicherweiſe auch dieſe Kraft da ausnutzen können, wo 
billiges Gas zu haben und eine Vorkehrung vorhanden iſt, den 
Gasvorrath auf 6—8 Atmoſphären Druck zu ſpannen. In manchen 
Fällen werden Einzelwagen mit Gas- oder Petroleum⸗Motoren 
den Fahrdienſt dann verſehen können, wenn ein behördlich geforderter 
Fahrplan durchgeführt werden muß, ohne daß für einen ganzen 
Dampfzug dann noch genügend Laſt zu befördern bleibt; ebenſo 
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vielleicht für Sonderbeförderungen verſchiedenſter Art. Solche 
werden ſich, ſoweit die Betriebsleitung hinreichendes geeignetes 
Material zur Verfügung halten kann, durchſchnittlich nicht theurer 
ſtellen, als wenn man ſich einen Miethswagen oder Extrapoſt 
nimmt; denn nach ziemlich zuverläſſigen Angaben ſtellen ſich die 
Selbſtkoſten für das Fahrtkilometer im Durchſchnitt der verſchiedenen 
Syſteme von Motorwagen auf etwa 23 Pf., die geringſten beim 
Gasmotor auf 5 Pf, ſo daß der übliche Satz für Extrapoſt oder 
Miethswagen mit GO bezw. 40 Pf. pro km auch dann noch nicht 
erreicht wird, wenn man für Sonderbeförderung die Hin- und 
Rücktour des Motorwagens zum doppelten Satz der Selbſtkoſten 
bezahlen muß. 

Neuerdings wird auch Drucklukt als Triebkraft bei andern 
kleinen Maſchinen angewendet und es iſt ſehr wahrſcheinlich, daß 
bei fortſchreitender techniſcher Entwickelung dieſe Kraft nicht blos 
für einzelne Motorwagen, ſondern auch zum Fortbewegen ganzer 
Laſtzüge ſich ausreichend erweiſt. Dieſe Kraft würde dann mit 
der elektriſchen den Vortheil gemeinſam haben, die Feuersgefahr 
für Strohdächer, Erntefuder, Holzungen, reifes Getreide u. dergl, 
welche mit der Dampflocomotive untrennbar verknüpft ift, aus 
zuſchließen -fie würde der elektriſchen durch die Abweſenheit der 
Berührungsgefahr überlegen ſein. 

An die Verwendung der treibenden Kraft des Windes 
ſcheint man bei den Schmalſpurbahnen merkwürdiger Weiſe noch 
gar nicht, auch dort nicht gedacht zu haben, wo die klimatiſchen 
und Höhenverhältniſſe beſtändige ſtarke Luftſtrömungen mit ſich 
bringen. Segeldraiſinen hat man aber ſchon vor 40 Jahren auf 
Eiſenbahnſtrecken, die beſtändigen Winden ausgeſetzt liegen, aus 
hülfsweiſe in Gebrauch gehabt und mit dieſer Beſchränkung 
wäre wohl auch eine Verwendung für Einzelbeförderungen keines⸗ 
wegs ausſichtslos. — Immerhin ſoll nur auf dieſe Möglichkeiten 
nebenher hingewieſen werden; in der Hauptſache wird immer noch 
auf die gewöhnliche kleine Dampflocomotive zurückgegriffen werden 
müſſen, deren Preis analog dem Gewicht und der Kraft zwiſchen 
8000 und 52 000 M. ſchwankt. 
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Weit wichtiger ift die Beantwortung der Spurfrage, die für 
den Einzelfall nothwendige Entſcheidung des Spurſtreites, der, wie 
Kuhrt ſagt, nicht eher enden wird, bis die letzte aller Schienen 
verlegt iſt. 

Wir haben darin zunächſt mit dem Vorhandnen zu rechnen; 
auf der einen Seite ein für allen großen Verkehr faſt allein 
herrſchendes, dem Zufall entſtiegenes Spurmaß von 143,5 em, auf 
der andern ein in die Praxis der landwirthſchaftlichen Melio— 
ration und Hülfsbahnen eingebürgertes, zu allen Erdarbeiten 
und großen Bauten verwendetes von 60 em; dazwiſchen einige 
private Fabrikgeleiſe in Zuckerrübendiſtrikten von 90, theilweiſe auch 
von 75 cm, in Bergwerksgegenden von 78 cm, endlich die 
wenigen vorhandenen öffentlichen Kleinbahnen von Im Spurweite 
bis herab zu 60 cm. 

Im Auslande ſehen wir die älteſte Kleinbahn mit annähernd 
60 cm gebaut, dann die erſten belgiſchen und ſchwediſchen Linien 
mit 1151—1219—1188—1099— 1067 mm*; ſpäterhin hat ſich 
augenſcheinlich die Ueberzeugung Bahn gebrochen, daß die kleinen 
Unterſchiede in der Sache nicht begründet ſind, wohl aber den 
Bezug an Erſatzmaterial einengen und vertheuern. Man hat 
mehr einheitliche Grundſätze angenommen und, ſobald man gelernt 
hatte, ſich von der Großbahnſchablone loszumachen, hat man in 
England, Indien, Polyneſien, Auſtralien die Spur von 60 cm 
zur vorherrſchenden gemacht neben einzelnen Linien von 75—80 cm. 
In Amerika hat man ſich an nichts gebunden, iſt in einem nicht 
unbedeutenden Unternehmen ſogar bis zu 25 em herabgegangen, 
vorwiegend aber bei 50, 60 und 75 om ſtehen geblieben. 

In Frankreich hat man nach hergebrachter Gewohnheit der 
Centraliſation die Sache durch Decrete reglementiren wollen, ift 
aber unglücklicher Weiſe auf dieſelben Irrwege gerathen, die wir 
in Deutſchland getreulich nachahmen zu wollen ſcheinen, und hat 
als Regel die 1 m Spur vorgeſchrieben. Es hat fih aber als 
unausführbar erwieſen, bei dem bergigen und hügeligen Terrain, 


) Anmerkung: Vergleiche die v. Weber'ſche Tabelle III in feinem 
mehr gedachten Werke. i 
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welches in Frankreich vorherrſcht, mit der 1 m Spur überall auf 
billige und verſtändige Weiſe dahin zu gelangen, wohin die Klein⸗ 
bahn dringen muß, wenn ſie verkehrserſchließend wirken ſoll. Sehr 
viele für die 1 m Spur ertheilte Conceſſionen auf Vicinal- und 
Local⸗Bahnen haben unbenutzt zurückgereicht werden müſſen, nach⸗ 
dem die Ueberzeugung durchgedrungen war, daß der 1 m Spur 
die für wirkliche Kleinbahnen erforderliche Schmiegſamkeit fehlt 
und daß die Herſtellung eines dafür geeigneten Bahnkörpers mit 
großen Curven den Bau weit mehr vertheuerte, als durch das ver⸗ 
größerte Spurmaß gewonnen wurde. Glücklicherweiſe hat aber 
grade Frankreich unabſichtlich den Ausſchlag gegeben, daß nur 
eigentlich noch 2 Schmalſpuren mit einander in Concurrenz treten 
können; es iſt dies das Verdienſt eines intelligenten, rührigen 
Technikers, Namens Decauville. Im Jahre 1875 verlegte er ſich 
auf Herſtellung von Schmalſpurbahnen nebſt Zubehör, zuerſt haupt- 
ſächlich für Erdarbeiten und eröffnete dafür in Petit Bourg bei 
Corbeil, ſüdlich von Paris, am linken Ufer der Seine, eine Wert- 
ſtatt mit etwa 30 Mann. Seine Erzeugniſſe waren ſo einwands⸗ 
frei, fo vorzüglich an Material und Conſtruction, daß ihm ſehr 
bald ein natürliches Monopol zufloß und daß von ihm das 
geſammte Erforderniß zum Bau überſeeiſcher Kleinbahnen beziehen 
mußte, wer raſch zu einer ſichern brauchbaren Schienenſtraße ge- 
langen wollte. So hat Decauville dann für feine eigene Regierung, 
welche daheim 1 m Spur vorſchrieb, nach Algier und Tonkin 
hunderte von Kilometern 60 em Spur nebſt Locomotiven und 
allem rollenden Material geliefert, ebenſo den Engländern nach 
Afghaniſtan und Aegypten, wo dieſe Bahnen als fliegende Strecken 
oft nur für wenig Tage benutzt, dann aber wieder aufgenommen 
und weitergeſchafft worden ſind. Auch die Italiener in Abeſſynien 
hat Decauville mit 60 em Bahnen verſorgt und zuletzt in ſehr 
großem Maßſtabe die Ruſſen. Die Fabrik gab 1891 ihren Abſatz 
auf 9100 km vollſtändige Geleiſe nebſt Betriebsmitteln an, wofür 
8450 Beſteller rd. 79 Millionen Franes gezahlt haben. 


Ueberall ſind ihre Bahnen für tadellos erklärt, der franzöſiſche 
Militärfiscus ſelbſt war der erſte, um die im Lande geltende Norm 


| 
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zu durchbrechen und fo entftanden in Frankreich längs der deutſchen 
Grenze ſowie längs der Küſten maſſenhaft Departemental:, Vicinal⸗ 
und Localbahnen, denen wieder andre mitten im Lande gefolgt ſind, 


ſämmtlich mit 60 em Spur. Da konnte denn die reglementirte 


Schablone nicht länger beſtehen bleiben und das franzöͤſiſche Gou- 
vernement conceſſionirt heute nur noch Kleinbahnen zu 60 em, wo irgend 
militärische Rückſichten in Frage kommen könnten und von 75 cm 
nur da, wo dies nicht der Fall ift, aber irgend ein privates Inter⸗ 
eſſe auf dieſe breitere Spur hindrängt. Mittlerweile haben ſich 
die Decauville'ſchen Werke zu einem großartigen Umfange erweitert 
und beſchäftigen z. Z über 4000 Arbeiter, welche mit Hülfe der 
beſten techniſchen Einrichtungen monatlich 150 km Geleife aus 
Stahlſchienen auf Stahltraverſen, 3000 Kleinbahnwagen und 6 Loco: 
motiven fertig ſtellen. In Oeſterreich allein laufen 160 ver⸗ 
ſchiedene Rübenbahnen aus dieſer Fabrik, in Java u. ſ. w. viele 
Plantagenbahnen, vollſtändig mit Zubehör für 4800 Francs pro 
km. Fertige Perſonenbahnen koſten complet 19000 Francs, com- 
binirte Güter- und Perſonenbahnen ebenſo ca. 16 700 Francs, 
worin natürlich ein ſehr bedeutender Gewinn ſteckt, den wir einzu— 
büßen nicht nöthig haben werden, wenn unſre eigene Induſtrie 
uns gleich Gutes billiger liefern kann. 

Aber ſoviel geht gewiß aus Obigem hervor, daß die 
Beſorgniß, die Spurweite von 60 em ſei zu winzig, um mit 
Locomotiven befahren zu werden und zu „kippelig“, um ſich ihr 
anzuvertrauen, gegenüber dieſer bewährten Verbreitung verſtummen 
muß. Dies wird Jeder beſtätigen können, der auf einer 60 cm 
Bahn in richtig conſtruirten Wagen gefahren iſt. Hat 
doch die 3 km lange 2geleiſige Pariſer Ausſtellungsbahn in 
6 Monaten darauf 42 500 Züge mit 6 302 670 Fahrgäſten be⸗ 
fördert, ohne daß ein Unfall vorgekommen wäre. Dabei hat die 
Fahrgeſchwindigkeit 30 km pro Stunde betragen. 

Wer ſich näher darüber informiren will, möge den ſehr inter— 
eſſanten Catalogue illustré du Decauville und die vorzüglichen 
Arbeiten des oſterreichiſchen Ingenieurs E. Ziffer nachleſen; er 
wird dann begreifen, daß die von Decauvilfe gradezu muſtergültig 


a 
conſtruirten Wagentypen mit amerikaniſchen Drehgeſtellen fid) 
ebenſo zu den bleibend herrſchenden geſtalten werden, wie unſre 
ſeit etwa 30 Jahren faſt unverändert gebliebenen Großbahnwagen. 
Uebrigens beginnt man bereits in Deutſchland die gleichen Normen 
der Conſtruction zu befolgen und auch für die 60 cm Spur Ber: 
ſonenwagen mit 36 Sitzplätzen, bedeckte ganz niedrig gehende Güter⸗ 
wagen, in welche 4 Pferde oder Rinder gleichſam direct „ein: 


ſteigen“ können, und ſonſtige Güterwagen mit Tragkraft bis zu 
ua Aa ols at 


220° Cirn. zu bauen. 

Der breiteren 75 em Spur kann nicht beſtritten werden, 
daß ſie theoretiſch manche Vorzüge vor der 60 cm Spur haben 
kann, wenn die Betriebsmittel ebenſo, wie es für 60 cm unerläßlich 
wird, conſtruirt werden. Aber das iſt grade der Uebelſtand, daß 
die 75 em Spur zur Anwendung dieſer muſtergültigen Typen 
nicht zwingt, vielmehr dazu verführt, an einer verkleinerten Groß⸗ 
bahnſchablone hängen zu bleiben. Daher kommt es, daß, wer auf 
einer 75 cm Bahn nur mit Wagen alien Modells gefahren ift, 
ſich gar keine Vorſtellung davon machen kann, wie viel ruhiger und 
unbeſorglicher man auf 60 em in richtig conſtruirten Wagen fährt 
und verladet. 

Ferner ſteht die 75 em Spur derjenigen von 60 ſehr cer- 
heblich darin nach, daß fie an fih theurer wird, und nicht fo 
ſchmiegſam iſt, alſo unter Umſtänden weit theuerere Erdarbeiten 
fordert, und zwar iſt der Mehrbetrag an Herſtellungskoſten keines⸗ 
wegs nur proportional der gewonnenen Mehrbreite. Wenn die 
60 em Spur geſtattet, den Wagen eine innere Breite bis zu 
180 em und bis zu einer äußeren von 210 cm, ohne unſicher zu 
werden, ebenſo den Perſonenwagen die innere Breite von 140 cm zu 
geben — etwa den kleineren Pferdebahnwagen entſprechend — warum 
ſollten die Mehrkoſten aufgewendet werden müſſen, ſo lange man 
die freie Wahl hat, um 75 cm Spur zu haben? Der Decauville'ſche 
4⸗ Pferdewagen, den er in erſter Linie für Artilleriezwecke erfunden 
hat, ift 9,8 m lang und 1,7 m breit; die Endplattformen werden 
dabei noch mit Ladung bis zur Geſammtlaſt von 200 Ctrn. pez 
frachtet. Die tiefe Lage der Laſt ſchließt jede Gefahr aus und da 


~ 


2 
der Wagen auf 8 Rädern (2 Zweiachſer mit Drehgeſtellauflagen) 
läuft, beträgt der Raddruck doch nur 25 Ctr., was auch eine 
ſchwächere, als die vorgeſchriebene 9,5 kg Schiene unbedenklich 
aushält. 


Zu Gunſten der 75 cm Spur wird noch angeführt, ſie geſtatte, 
die beladenen oder zu beladenden Großbahnwagen auf Untergeſtellen 
nach dem Muſter der ſächſiſchen 75 em Kleinbahnen ohne Umladung 
zwiſchen der Hauptbahn und dem Beſtimmungsort der Ladung im 
Lande auf der Kleinbahn circuliren zu laſſen. Dabei darf aber nicht 
vergeſſen werden, daß die techniſche Geſtattung die adminiſtrative 
nicht verbürgt. In Sachſen ſind die Kleinbahnen in der Hand 
derſelben ſtaatlichen Verwaltung wie die großen; die Wagen ver— 
laffen alfo beim Ulebergange von der Haupt- auf die Kleinbahn 
daſſelbe Adminiſtrativgebiet ebenſowenig, wie das beamtete Per: 
ſonal. Dieſes beſorgt vielmehr die ganze Ueberführung von einem 
zum andern Spurmaß. Dagegen wäre doch ſehr zu bezweifeln, daß 
die preußiſche Staatsbahnverwaltung ihre Wagen ausliefern würde, 
um fie von Leuten der Kleinbahnverwaltung auf Unterſatzgeſtelle heben 
und darauf unbeaufſichtigt entführen zu laſſen, um ſie vielleicht nach 
längerer Zeit erſt wiederzuſehen und ſie dann ſofort genau zur 
Auffindung etwaiger Beſchädigungen unterſuchen zu laſſen. Sie 
kann und darf ſich u. E. dazu gar nicht verſtehen; ſie verlangt viel 
mehr ihre Schlußgebühr und ihre Wagen, liefert aber nur das 
Frachtgut aus. Würden die Wagen ſelbſt mit auf die Kleinbahn 
übergehen, ſo würde ſich folgendes Exempel ergeben: Ein mit 
220 Ctrnu. Steinkohlen beladener, ſelbſt rd. 200 Etr. wiegender 
offner Güterwagen wird auf 2 je 20 Ctr. ſchwere Rollwagen 
gehoben. Hebegebühr 1 M.! Dann wiegt das ganze, nun von 
der Kleinbahn weiter zu befördernde Gefährt 460 Ctr, wovon 
aber nur 220 Ctr. Nutzlaſt ſind; da die Kleinbahnlocomotive 
(nehmen wir auch eine der ſchwerſten Gattung von 22,3 to 
Eigengewicht und 28,9 to Adhäſionsgewicht, wie z. B. die in 
Sachſen laufenden von R. und W. Hawthorn⸗Newcaſtle, welche 
51771 M. das Stück koſten) nur wenige ſolcher Gefährte oder 
gleiche Laſt fortbringen könnte, ſobald nennenswerthe Steigungen 
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und Curven in der Strecke vorkommen, fo würde der Frachtſatz 
der Kleinbahn überhaupt nicht zu niedrig gegriffen ſein dürfen. 
Der ungewöhnlich hohe Satz — ſagen wir von 0,5 Pf. pro 
Centnerkilometer — würde alſo für den mit Ladung 420 Ctr. 
ſchweren Großbahnwagen im Ganzen bezahlt werden müſſen, d. h. 
die Kleinbahnfracht für die Hinfahrt würde 2,10 M. pro km, 
auf 20 km aljo 42 M. ohne Abfertigungsgebühr und ohne 
Rückfracht für die entladenen Wagen betragen! Dann fragt ſich 
der Brennereibeſitzer doch wohl, ob er nicht lieber wieder, wie 
früher, 5-6 Geſpanne zur Hauptbahnſtation ſchicken und ſeine 
Kohlen von dort abholen laſſen ſoll 

Umgekehrt angenommen, die Kleinbahn wäre bei 60 cm Spur 
nicht in der Lage, den beladenen Großbahnwagen direct zu über⸗ 
führen, ſo beſorgt ſie jedenfalls, wie überall, das Umladen der 
Lowry Kohlen in ihre kleineren Wagen unter Garantie des 
Gewichts für den anderwärts längſt als ausreichend erprobten 
Satz von 1,50 M. bis 2 M. (die Umladegebühr beträgt bei den 
franzöſiſch⸗ſchweizeriſchen Kleinbahnen nur 1 Fre. = 80 Pf., auf 
der Broelthalbahn 1,50 M., Feldabahn 1,60 M. für 10 to) 
und fährt die Kohlen bis an den Hof des Empfängers für 0,25 Pf. 
pro Ctr.⸗Km, alfo auf 20 km für 220 Ctr. für 11 M. Sie 
kann in dieſem Falle für 0,25 Pf. ſtatt obiger 0,5 Pf. fahren, weil 
ſie ihren Oberbau, Brücken und Durchläſſe höchſtens für 300 Etr. 
Laſten, aber nicht, wie im obigen Falle, auf 800 Cir, auf hochſtens 
30 Gtr. Raddruck, aber nicht auf 50 — 60 einzurichten braucht, weil 
ſie überhaupt billiger und einfacher hergeſtellt und betrieben werden 
kann, als wenn fie für Koloßgewichte von faſt 500 Ctrn. berechnet 
fein muß. Für 11,00 + M. 1,50 M. = 12,50 M. wird der 
Brennereibeſitzer feine Geſpanne nicht 20 km weit ſchicken, die 
Bahn an ihm alſo einen ſichern Frachtgeber haben; für 43 M. 
dagegen und Nebenkoſten ſchickt er ſeine Pferde ſicherlich und die 
Bahn bleibt müßig. 

Dies Beispiel zeigt hinreichend, auf welcher Seite der Vor: 
theil liegt und wie unbegründet andrerſeits die Beſorgniß vor dem 
Umladen iſt. 
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Aus derſelben einen Vorwurf herzuleiten, wäre um fo un: 
begründeter, als ſelbſt die neuere miniſterielle Anweiſung vom 
19. November 1892 zum Kleinbahngeſetz dieſen Punkt, nicht zum 
Vortheil gedeihlicher Entwickelung, zum Gegenſtande behördlicher 
Vorſorge gemacht hat, indem darin die Beſchaffung maſchineller 
Vorrichtungen zum Umladen vorgeſchrieben wird. Das Bedenkliche 
dieſer Anordnung liegt darin, daß geübte Arbeiter vor der Hand 
mit derartigen maſchinellen Vorrichtungen noch concurriren können, wes⸗ 
halb für letztere die Conſtructionserfahrungen noch lange nicht ab— 
geſchloſſen ſind. Die neuen Kleinbahnen werden mit den An— 
ſchaffungskoſten belaſtet und ehe dann die Bahnarbeiter die Wagen, 
oder den fahrbaren Krahn mit der Hand umrangiren, werden ſie 
das Ding oft unbenutzt laſſen. Die einzige wirkſame Maßnahme — 
Gewährleiſtung des umzuladenden Gewichts — wird das Publicum 
den Kleinbahnen ohnehin bald abnöthigen und dieſe werden dann 
von ſelbſt die erprobteren Vorrichtungen beſchaffen. 


Ebenſo anfechtbar, wenn auch aus andern, hier nicht weiter 
zu erörternden Gründen, iſt die in derſelben Anweiſung enthaltene 
Beſchränkung in der Wahl der Spurweite und — was ſpäter zu 
erläutern ſein wird — der Weichen- und Wagenconſtruction. 


In Nr. 52 und 53 des Militärwochenblattes 1892 war ein 
augenſcheinlich militäriſchen Fachkreiſen entſtammenden Artikel er- 
ſchienen, in welchem es u. A. hieß: 


„Bekanntlich beträgt die Spurweite der militärischen Klein- 
bahnen bei unſerm weſtlichen Nachbar 60 em und das gleiche 
Maß iſt für die Zukunft bei Anlage ſämmtlicher neuen Privat⸗ 
Kleinbahnen in Frankreich vorgeſchrieben worden. Eine gleiche 
Spurweite weiſt auch ein nicht unbedeutender Theil der in Deutſch⸗ 
land betriebenen Kleinbahnen auf; desgl. iſt dieſe Spurweite auch 
ſeitens der deutſchen und ruſſiſchen Heeresleitung als durchaus für 
militäriſche Zwecke geeignet anerkannt worden. Hieraus darf wohl 
geſchloſſen werden, daß es nur im Intereſſe unſerer Heeresver— 
waltung liegen kann, für die Anlage künftiger Kleinbahnen zu 
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bürgerlichen Zwecken als einzig zuzulaſſ ende S 
ebenfalls die von 60 em vorzuſchreiben.“ 

Hieran anknüpfend wurde in einem Vortrage über Klein⸗ 
bahnen bald darauf geſagt: 

„Bis jetzt iſt dies nicht geſchehen, wenigſtens nicht öffentlich. 
Man hat augenſcheinlich der freien Entwickelung möglichſt wenig 
vorgreifen, vielleicht auch auf Sachſen Rückſicht nehmen wollen, 
welches durch ein aus früheren Zeiten ſtammendes Gutachten des 
Vereins deutſcher Eiſenbahn⸗Intereſſenten zur Annahme der 75 cm 
Spur geleitet worden ift... Bedenken Sie nun die unermeß⸗ 
liche Bedeutung, welche es im Kriegsfalle für unſre Armeeen 
haben kann, zum Nachſchub von Proviant und Munition, ſowie 
Erſatzmaterial aller Art, zum Rücktransport Kranker und Ver⸗ 
wundeter nicht blos eigene militär⸗fiscaliſche Geleiſe und Be⸗ 
triebsmittel, ſondern auch beliebige Mengen beider aus dem 
Vorrath der Grenzprovinzen zur Verfügung zu haben, ſo werden 
Sie .. für dieſes 60 cm Spurmaaß eintreten“ . 


In derſelben Verſammlung wurde eine Aeußerung der Eiſen⸗ 
bahnbrigade verleſen, deren Inhalt hier nicht übergangen werden 
kann. Es heißt darin u. A.: „daß nach den dieſſeits gemachten 
Erfahrungen die Annahme einer Spurweite von 60 em nur 
empfohlen werden kann. Dieſelbe bietet ſowohl für den Perſonen⸗ 
wie für den Güterverkehr dieſelbe Sicherheit wie die Spurweite 
von 75 cm und hat vor dieſer den Vortheil der größeren 
Billigkeit voraus. Außerdem beſitzt die ſchmalere Spurweite 
größere Biegſamkeit, denn ſie läßt auch für den Maſchinenbetrieb 
noch Krümmungen von 30 m Halbmeſſer zu, ſchmiegt ſich alſo 
beſſer dem Gelände und vor allen Dingen dem vorhandenen 
Wegenetz an, auch macht ſie es möglich, die Anſchluß— 
geleiſe, welche eventuell transportabler Natur 
ſein können, ohne Schwierigkeit überall direct 
an die Auf- und Abladeſtellen zu führen. Die 
ſelbe iſt alſo vor allen Dingen dort zu empfehlen, wo es ſich 
in der Hauptſache um den Transport landwirthſchaftlicher Producte 
wie Zuckerrüben ꝛc. handelt. 
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Daß eine ſolche Bahn auch für den Perſonenverkehr, ſelbſt 

unter den ſchwierigſten Verhaͤltniſſen, die nöthige Sicherheit bietet, 
beweiſen verſchiedene ſeit langer Zeit in Betrieb befindliche Bahnen 
von gleicher Spurweite, ſo die bereits 1834 erbaute Portmadoc 
8 In Frankreich werden nach den neueren Be- 
ſtimmungen der Regierung überhaupt nur Bahnen von 100 und 
60 em conceſſion irt Gelegentlich einer Uebung der 
Brigade wurde eine Bahn von 60 em Spur auf 70 km Länge 
einſchl. aller Vor- und Erdarbeiten in rund 20 Tagen erbaut und 
in Betrieb genommen. Auf derſelben wurden während mehrerer 
Wochen täglich 12— 14 Züge in jeder Richtung, darunter eine 
große Anzahl von Perſonenzügen befördert. Wenn ein derartiger 
Betrieb auf flüchtig, ohne Kiesbettung verlegtem Geleiſe über 
mooriges und ſandiges Gelände, ſowie über zahlreiche Steigungen 
bis 1:20 hinweg möglich iſt, fo wird es auch auf ordnungsmäßig 
mit Kiesbettung verlegten Geleiſe nicht der nöthigen Sicherheit 
entbehren 
l Die Techniker rathen zu der Spurweite von 75 em einmal, 
weil ſie die landläufige iſt und weil Erfahrungen über den Betrieb 
auf einer Spurweite von 60 cm in Deutſchland nicht vor: 
liegen und zweitens, weil ſie der Induſtrie einen größeren Verdienſt 
eee = 

Die Anführung, daß in Deutſchland noch keine Erfahrung 
mit der 60 cm Spur vorliege, iſt nun zwar nicht ganz richtig, 
denn grade in den letzten Jahren hat ſich dieſe Kleinſpur auch 
auf verſchiedenen deutſchen Strecken eingeführt; aber ſie beweiſt, 
daß es ſelbſt den Fachmännern nicht immer gelingt, angeſichts der 
ſteten Laſt ſonſtiger Inanſpruchnahme ſich vollſtändig auf dem 
Laufenden zu erhalten. Dagegen führt der Hinweis auf die 
Möglichkeit des Anſchluſſes fliegender Feldbahngeleiſe an die Klein: 
bahn auf dasjenige Gebiet, wo u. E. für den Oſten der entſcheidende 
Punkt gefunden werden muß. Ueberall, wo Feld- und Wirthſchafts⸗ 
bahnen ſchon eingebürgert find, beſtehen fie in Geleiſen und Roll- 
mitteln von 60 cm Spurweite. Dieſes Maß kann auch nicht 
verlaſſen werden, weil es für diefe Zwecke das am meiſten ge- 
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eignete und in großen Vorräthen vorhandene ift. Es muß aber 
den großen Landwirthſchaften des Oſtens die Moglichkeit offen 
gehalten werden, die beladenen Kleinbahnwagen z. B. mit Kalk, 
Düngemitteln direct auf die Verbrauchsſtelle im Ackerlande, mit 
Kies und Steinen direct auf die Wegebauſtelle mittelſt fliegender 
Geleiſe fortzuführen, andrerſeits Zuckerrüben, Kartoffeln, Thon, 
Feldſteine, Bau⸗ und Brennholz dort, wo dieſe Materialien ges 
wonnen werden, ebenſo direct auf die Kleinbahnwagen zu laden 
und dieſe auf dem Privatgeleiſe bis an die im Hauptgeleiſe der 
Kleinbahn dafür angelegte Weiche heranzuführen, ſo daß der nächſte 
Zug ſie mitnehmen kann. Erſt dann vermag die Kleinbahn in 
faſt unbeſchränktem Maße ein wirthſchaftliches und Cultur⸗Hilfs⸗ 
mittel zu werden, welches Zeit und Arbeitskraft erſpart und dieſe 
anderweitig zu concentriren geſtattet. Dies hauptſächlichſte Hilfs⸗ 
mittel wäre von jeglicher Einbürgerung abgeſchnitten, wenn man 
der 75 em Spur den Vorzug geben wollte. 


Von mancher Seite wird befürchtet, die Kleinbahnverwal⸗ 
tungen würden ihre Wagen nicht zu ſolcher Ueberführung auf 
fliegend verlegte Privatgeleiſe hergeben, theils wegen der Be⸗ 
ſchädigungsgefahr, theils wegen des dadurch ſtark geſteigerten 
Bedarfs an großen Wagenvorräthen. Wir können nur dem 
letzteren Bedenken eine gewiſſe Berechtigung zugeſtehen; das erſtere 
entſpringt einer fo zu fagen bahnfiscaliſchen Auffaſſung und einem 
Mangel an Vertrauen zur techniſchen Befähigung der Landarbeiter. 
Erſtere kann ſich nicht losmachen von dem Vorbilde der Großbahn, 
von dem Streben, möglichſt große ſchwere und deshalb complicirte 
Betriebsmittel zu verwenden, die allerdings auf locker verlegten 
Feldbahnen ſchwierig und nur mit beiderſeitiger Gefahr zu hand⸗ 
haben ſein würden. Letzterer vergißt, daß man vor 30 Jahren 
auch noch gewichtige Bedenken dagegen äußerte, gewöhnlichen 
Landarbeitern die complicirten Drill, Säe⸗ und Mäh⸗Maſchinen 
in die Hand zu geben Inzwiſchen iſt überall ein ſolcher Grad 
von Maſchinenkenntniß, ſoviel Verſtändniß für vorſichtig geſchickte 
Handhabung ſolcher Hilfsmittel eingebürgert, daß wir kaum noch 
ein mittleres Gut finden, wo nicht complicirte Pflüge, Werkzeuge 
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und Maſchinen aller Art ohne Weiteres von den Arbeitern und 
Knechten richtig gehandhabt würden. Man denke nur an die 
Dampf⸗Dreſchmaſchine! Ein großer Theil der heutigen Land- 
arbeiter iſt ja auch durch Arbeiten auf großen Bauſtellen, bei 
Canal⸗, Feſtungs⸗, Eiſenbahn⸗ und Chauſſeebauten an den Umgang 
mit Schmalſpurgeleiſen und Wagen grade von 60 cm gewöhnt. 
Es kommt alſo dort, wo man dieſe wirthſchaftlichen Vortheile der 
Kleinbahnverbindungen voll auszunutzen verſteht und willens iſt, 
nur darauf an, keine allzu ſchweren Betriebsmittel einzuführen, 
damit ſie auf ſolchen Anſchlußgeleiſen auch leicht und ohne Gefahr 
zu handhaben bleiben. 

Wenn ungläubig gefragt wird, welche Kleinbahn hat ſich zu 
praktiſchen Verſuchen in dieſer Richtung verſtanden? ſo braucht 
nur auf die Mecklenburg⸗Pommerſche Schmalſpurbahn verwieſen 
zu werden, wo diefe Praxis bereits eingeführt und bei Inne⸗ 
haltung der nöthigen Vorſichtsmaßregeln auch bewährt ift. In 
den Erläuterungen zum Gütertarif dieſer Bahn A. G. beſagt § 8: 

„Die MP. S. Bahn beſitzt eine Anzahl Anſchlußbahnen 
und geſtattet außerdem den an der Bahn gelegenen Frachtgebern, 
ſich auf eigne Koſten Anſchlußbahnen an letztere zu legen oder 
die der Bahn gehörigen Anſchlußgeleiſe durch Privatgeleiſe zu 
verlängern. 

Auf beſonderen ſchriftlichen Antrag geſtattet die Bahn: 
verwaltung den Frachtgebern auf die der Bahn gehörigen oder 
die privaten Anſchlußbahnen Güterwagen herüberzuziehen und die— 
ſelben entweder mit Pferde- oder Menſchenkraft zu bewegen. 

Alle diejenigen, welche von dieſer Einrichtung Gebrauch 
machen, unterwerfen ſich den „Allgemeinen Bedingungen für die 
Anlage, Bedienung und Unterhaltung von Anſchlußgeleiſen“, welche 
für die ſtaatlichen Normalbahnen maßgebend ſind. 

Hierbei wird in Sonderheit betont, daß der Bahndienſt 
auf dieſen Anſchlußgeleiſen ſtets ein und derſelben Perſon anver⸗ 
traut werden muß, welche dazu die Geſchicklichkeit beſitzt. Dieſer 
Angeſtellte hat unbedingt den Anordnungen der Bahndeamten zu 
folgen und die Bahnverwaltung hat das Recht, die Anſtellung 
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einer andern Perſon zu fordern, wenn die zuerſt angeſtellte Ver⸗ 
anlaſſung zu Beſchwerden geben ſollte. Im Beſonderen übernimmt 
derjenige, welcher die Selbſtbeförderung der Frachtgüter auf den 
Anſchlußbahnen ausübt, die Pflicht der Unfall, Invaliditäts⸗ und 
Krankenverſicherung derjenigen Leute, welche mit der Ausübung 
dieſes Bahndienſtes betraut ſind. Die Bahnverwaltung lehnt jede 
Verpflichtung für dieſe Leute ab.“ 

Die hier geſtellten Bedingungen ſind ohnehin ſelbſtver⸗ 
ſtändliche und es ergiebt fich dann annähernd daſſelbe Verhältniß, 
an welches die Landwirthe ſchon längſt gewöhnt find, wenn fie 
eine gemiethete Dampfdreſchmaſchine, einen Dampfpflug oder unter 
Obhut ihres eigenen Schmieds oder Maſchinendeputanten die 
A complieirten laudwirthſchaftlichen Maſchinen in Thätigkeit 
etzen. 

Will man alſo ernſtlich die Kleinbahn zur Wirthſchaftsbahn 
ausbilden und nicht an dem Zwitterdinge einer Miniaturausgabe 
der Großbahn haften bleiben, was weder lohnende Erträge noch 
culturell durchgreifende Hebung verſpricht, ſo muß man ſich für 
Annahme der 60 em Spur und für Anwendung leichter Wagen 
entſcheiden. Und dies ſollte man unbedenklich im ganzen Oſten 
thun; denn nur dann iſt voller Erfolg ſicher. 

Wagen, welche 50—60 Ctr. Kohlen, Steine, Rüben u. dergl. 
faſſen, find, wie das Beiſpiel der M.-P. S.⸗Vahn zeigt, ſehr be- 
weglich und dauerhaft und doch ſo leicht zu conſtruiren, daß ſie 
ſelbſt nur 30—40 Gtr. wiegen, während die größten Formen der Klein- 
bahnwagen für Ladungen bis zu 200 Etrn., auch die Decauville’ jhen 
ein Eigengewicht von annähernd 90, mitunter auch 100 Eten. haben. 
Nun erfordert allerdings die Fortſchaffung der Ladung einer Grof- 
bahn⸗Doppellowry von 200 Ctrn. 4 ſolcher kleineren leichten Wagen 
mit zuſammen 140 Ctrn. Eigengewicht, ſo daß die Zugkraft der 
Kleinbahnlocomotiven für dieſen einen Transportfall doch um den 
für 40 Ctr. mehr todte Laſt erforderlichen Theil höher in Anſpruch 
genommen wird. So lange die Bahnſtrecke im Weſentlichen in der Ebene 
bleibt, hat dies aber wenig zu ſagen und dieſer Umſtand kann höchſtens 
dahin drängen, der Strecke im ganzen möglichſt geringe Steigungen 
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und weite Curven zu geben. Dagegen ift es undenkbar, auf locker 
verlegte Anſchlußgeleiſe bei nicht ganz ebenem Terrain einen Klein- 
bahnwagen von 100 Ctrn. Eigengewicht und 200 Etrn. Beladung 
zu überführen; bei dem geringſten Verſehen tritt dann ſogleich das 
zermalmende Ungeſtüm der Bewegung einer ſolchen Großbahnlaſt 
hervor, wogegen ein Wägelchen von 35 + 50 = 85 Etrn. Total- 
laſt auf Schienen nicht ſchwerer und gefährlicher zu regieren, auch 
über Steigungen hinweg zu bringen und zu bremſen iſt, als ein 
mit 25—30 Etrn. beladener Ackerwagen ohne Schienen. 

Fällt die Entſcheidung zu Gunſten der hier befürworteten 
Form der Kleinbahn, dann wird die ganz unbegrenzte wirthſchaftliche 
Erleichterung erkauft mit jener geringen Mehrbelaſtung der Zugkraft 
und der Herſtellungskoſten des Bahnplanums ſowie des Wagenparts, 
aber es wird auch die Benutzung der Bahn gradezu unentbehrlich 
gemacht und dadurch dem Unternehmen eine Einträglichkeit verbürgt, 
die einer gleichſam vom bahnfiscaliſchen Standpunkte aus geſchaffnen 
und betriebenen Miniaturbahn ſicherlich für immer verſagt bleiben 
würde. 

So liegen die Dinge und ſo werden ſie ſich entwickeln, wenn 
der bereits oben erwähnte behördliche Eingriff nicht etwa als hinder⸗ 
lich ſich erweiſt, was leider befürchtet werden kann. 

Die Anweiſung vom 19. November 1892 läßt nur die 3 Spur⸗ 
weiten von 60, 75 und 100 em zu, abgeſehen von der doch nur 
ſelten anzuwendenden Normalſpur von 143,5 em und ſchreibt „im 
Intereſſe der Landesvertheidigung“ ein Minimalgewicht der Schienen 
u. A. Einzelheiten vor, welche insbeſondere die Entwickelung der 
Gonfteuetionen für die 60 em Spur erheblich einengen. Es 
dürfen nur einflanſchige Räder verwendet werden, der kleinſte 
Krümmungshalbmeſſer fol 30 om betragen, auf dieſes Curvenmaß 
müſſen aber die Locomotiven eingerichtet fein; diefe wie die Wagen 
müſſen auf centrale Bufferung gebaut werden, welche nicht tiefer 
als 30 cm, nicht höher als 34 cm, über Schienenoberfante liegen 
dürfen. 

Erörtert man mit Ingenieuren und Bahntechnikern die Frage, 
ob einflanſchige Räder oder ſolche, welche mit beiderſeitig über 
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die Schiene hinweggreifenden Spurkränzen verſehen ſind, den Vorzug 
verdienen, ſo erhält man 9 unter 10 mal die Antwort, das ſei 
bedeutungslos, es könne mit einflanſchigen Rädern ebenſo ſicher 
gefahren werden, wie mit Doppelflanſchen. Dieſe Behauptung 
erklärt ſich aber nur daraus, daß man eine feſt eingebaute Geleiſelage 
vor Augen hat und die Fälle, in denen auf raſch ohne große 
Erdarbeiten und Kiesbettungen verlegten Feld-, Bau- oder Kriegs- 
geleiſen gefahren werden ſoll, als ganz nebenſächliche Ausnahmen 
behandelt. Hier aber ſollen grade dieſe Eventualitäten den Ausſchlag 
für die Wahl der Spurbreite und der Conſtructionsverhältniſſe geben, 
denn davon hängt es ab, ob die Kleinbahnen im Oſten ihre wirth⸗ 
ſchaftliche Aufgabe überhaupt werden erfüllen können. 


Nun braucht ein aufmerkſamer Detailbeobachter nur einige 
Stunden Zuschauer auf großen Bauſtellen geweſen zu ſein, wo 
1⸗ und 2 flanſchige Kleinwagen laufen, ohne daß ein feſt eingebautes 
Geleiſe vorhanden iſt; er wird dann finden, daß die Einflanſch⸗ 
räder zehnmal häufiger aus den Schienen gerathen, weil, wenn 
auf der einen Schiene irgend ein geringes Hinderniß, Sand, 
Steinchen, eine lockere Stoßverbindung das betreffende Rad auch nur 
etwas hebt und der Schub nach außen drängt, der Radflanſch die 
Oberfläche der Schiene überſteigt und das andre Rad, welches 
durch ſeinen Flanſch nur verhindert wird, nach der anderen Außen⸗ 
ſeite überzuſpringen, ebenfalls von der Schiene herabgezogen wird, 
weil es der Achſe nach innen folgen muß. Dieſe Entgleiſung 
wird aber verhindert, wenn das zweite Rad, durch ſeinen Außen⸗ 
flanſch an der Schiene Halt findend, das an derſelben Achſe 
befindliche andre zwingt, über das augenblickliche Hinderniß hin⸗ 
weg, in der Schienenrichtung weiter zu rollen. Mit andern 
Worten, es iſt ganz unbeſtreitbar, daß Doppelflanſchräder 
erſt dann entgleiſen, wenn gleichzeitig auf beiden 
Schienen entſprechende Hinderniſſe die Räder 
fo weit heben, daß die Flanſche über die Schienen⸗ 
oberkante hinweggleiten können d. h. daß Doppel 
flanſche größere Fahrſicherheit gewähren, als 
einfache Flanſcheonſtructionen. Aus dieſem Grunde find 
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bei der M.⸗P. S-Bahn Doppelflanſchräder eingeführt und zwar 
in ſolcher Conſtruction, daß die Klemmungswiderſtände derſelben 
in engen Curven, wegen deren man ſich ſonſt vor Doppelflanſchen 
ſcheut und einfache vorzieht, vermieden werden. Dies muß hervor- 
gehoben werden zum Beweiſe, weshalb die M P. S.⸗Bahn 
unbedenklich dazu ſchreiten konnte, ihre Wagen auf flüchtig ver- 
legte Feldgeleiſe z. B. zur direkten Einladung von Zuckerrüben 
bei der Ernte ſelbſt, zum Aufladen von Kartoffeln, Holz, Torf, 
Steinen u. ſ w. übergehen zu laſſen; denn bei objectiver Würdigung 
darf der Unterſ ſchied nicht überſehen werden, den es mit ſich 
bringt, ob eine Bauladung Sand auf einer ſog. Kipplowry oder 
eine über doppelt ſo ſchwere Kleinbahn-Wagenladung fortzuſchieben 
it. Auch find Räder mit 2 Flanſchen ſelbſtverſtändlich theurer, 
als mit einem und bedingen die ausſchließliche Anwendung 
von Schleppweichen, während Einflanſcher durch ſolche ebenſo 
wie durch Zungenweichen laufen können. Dies iſt der Hauptgrund, 
weshalb im Intereſſe der Landesvertheidigung, welcher nur Geleiſe 
mit letzteren zu Gebote ſtehen, die einengende, ſonſt im Geſetze 
nicht begründete Vorſchrift erlaſſen worden iſt und zwar von den 
Miniſtern des Innern und der öffentl. Arbeiten, weil nur dieſen 
durch § 55 des Kleinbahngeſetzes die Ausführung des Geſetzes 
übertragen iſt, nicht auch den Miniſtern des Krieges und der 
Landwirthſchaft. 
l Sollte das berechtigte Streben nach Bewegungsfreiheit und 
ſelbſtſtändiger Entwickelung den ſpeciell für die 60 cm Spur 
erlaſſenen Beſchränkungen gegenüber dahin führen, daß die Anlage 
von Kleinbahnen mehr, als es ſonſt geſchehen wäre, nach dem 
75 em Spurmaß erfolgt, ſo wäre nicht nur die Verwendbarkeit 
und das Anpaſſungsvermögen der Kleinbahn für landwirthſchaftliche 
Zwecke gefährdet, ſondern auch der Zweck der ganzen Maßregel ſelbſt 
verfehlt; denn unſre Heeresleitung kann von ihrer 60 em Spur 
nicht mehr abgehen, weniger aus Rückſicht auf ihre eigenen Vor⸗ 
rathsbeſtände, als auf das in Frankreich, Oeſterreich, Italien und 
Rußland ſchon eingebürgerte gleiche Spurmaß. 

Folgenſchwer iſt die Entſcheidung über das Syſtem jedenfalls. 
Legt man den Schwerpunkt auf die Möglichkeit, mit dem Strecken— 
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geleiſe ſelbſt oder mit Anfchlußgeleifen auf jeden großen Hof, jeden 
Acker oder Holzſchlag gelangen zu können, wird alſo jedem an die 
Bahn grenzenden Grundeigner die Perſpective geöffnet, directe 
innenwirthſchaftliche Nebennutzungen von der Bahnanlage erlangen 
zu können, ſo daß die nicht berührten Beſitzungen dagegen im 
Nachtheil bleiben, dann wird dem Grundbeſitzer die unentgeltliche 
Terrainhergabe zur Bahn auch erſt zugemuthet werden können; 
nur dann wird man alſo billig bauen, und doch rentable viel und 
beſtändig benutzte Anlagen ſchaffen. Andernfalls wird man es dem 
Grundeigner gar nicht verdenken können, wenn er beim Grund⸗ 
erwerb die Bahn als eine läſtige Störung empfindet und danach 
handelt; man wird dann theuer bauen und Anlagen ſchaffen, die 
entweder matt dahinleben, oder, wenn ſie ſich bedeutſam und ren⸗ 
tabel geſtalten, das wirthſchaftliche Leben der Gegend beherrſchen, 
ſtatt ihm zu dienen. 

Glücklicherweiſe enthält die Anweiſung vom 19. November 
noch Folgendes: 

„Sofern es ſich lediglich um die Erweiterung eines be⸗ 
ſtehenden Bahnunternehmens handelt, kann die Beibehaltung der 
bisherigen Spurweite und des bisherigen Schienengewicht s 
genehmigt werden Falls im Uebrigen ausnahmsweiſe aus 
beſonderen Gründen eine Abweichung von den vorſtehenden Be⸗ 
ſtimmungen für nothwendig erachtet werden ſollte, iſt an mich, 
den Miniſter der öffentlichen Arbeiten, behufs der im Einver⸗ 
ſtändniß mit dem Herrn Kriegsminiſter zu treffenden Entſcheidung 
Bericht zu erſtatten.“ 

Hierdurch bietet fid alfo immer noch einige Ausſicht, den 
von der M.⸗P. S. Bahn fo glücklich gemachten Verſuch auch anderwärts 
weiter zu führen, in größerem Maßſtabe ſogar vielleicht mit Hülfe 
des Herrn Miniſters für Landwirthſchaft, Domänen und Forſten, 
deſſen Reſſortintereſſen ja durch die Frage der Kleinbahn⸗Entwickelung 
aufs weitgehendſte berührt werden. 

Nur noch auf eins möchten wir aufmerkſam machen, daß 
es nämlich in Fällen, in denen größere Entfernungen für die 
Kleinbahnſtrecken in Frage kommen, richtig ſein kann, die Er⸗ 
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wägungen über die zu bauenden Linien und das zu wählende 
Syſtem der Ausführung zuvörderſt mit einem Entwurf der Fahr⸗ 
pläne für den dauernden Minimalbedarf zu beginnen. Findet ſich 
dabei, daß es nöthig wird, lange Strecken von 40 und mehr 
Kilometern moglichſt raſch und in einem Zuſammenhange zu be: 
fahren, fo kann dieſer Umſtand zu Gunſten einer größeren Spur- 
weite ins Gewicht fallen. Denn die breitere Spur geſtattet, 
größere Dampfkeſſel, die für längere Touren doch auf die Dauer 
nöthig ſind, anzuwenden und es kann dann ſogar richtig ſein, 
nicht bei der 75 em Spur ſtehen zu bleiben, ſondern gleich die 
volle Meterſpur anzunehmen; es ſei denn, daß das Terrain dafür 
zu hügelig iſt und deshalb der Zwang, ſpätere Seitenzweige in 
derſelben theuerern Spur ausbauen zu müſſen, doch zum Feſt⸗ 
halten an der mittleren Schmalſpur hindrängt. In der ſonſtigen 
Leiſtungsfähigkeit kommt aber die 60 cm Spur jeder an eren 
völlig gleich. 


IV. 
Andeutungen über das Tarifweſen der Kleinbahnen. 


Einzelne Fragen des Tarifgebietes find bereits in den vorz 
hergehenden Abſchnitten berührt worden. Wir beſchränken uns 
hier darauf, nur Andeutungen zu geben, weil das Gebiet faſt 
gänzlich unbebaut und noch von keiner Seite unter andern Geſichts— 
punkten, als denen einer copirenden Vereinfachung der Tarife für 
große Staatsbahnen betrachtet worden iſt. In der v. Mühlen⸗ 
fels'ſchen Arbeit wird vorweg auf das Problem der Abrechnung 
mit den Hauptbahnen hingedeutet, ohne eingehendere Vorſchläge 
für die Löſung. Ebenſo iſt das bei der Meckl.⸗Pomm Schmal⸗ 
ſpurbahn, deren Verhältniſſe nach der Richtung vollkommner An⸗ 
paſſung an das Bedürfniß rein landwirthſchaftlicher Verkehrsbahnen 
am meiſten Nachahmenswerthes enthalten, eingeführte Tarifweſen 
in der Hauptſache eine vereinfachte Nachahmung der Großbahn— 
tarife. Auf die Einzelheiten wird zurückzukommen ſein. 
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Das Beſte, was bisher auf dem Gebiete formaler Verein⸗ 
fachung des Abfertigungsweſens der Großbahnen aufgetaucht iſt, 
bietet eine Arbeit des Dr. jur. Drilling, Verkehrscontroleur 
in Altena i. W., in der Zeitſchrift für Transportweſen 20. 

Das eingehende Studium dieſer Arbeit dürfte vielfach be- 
greiflich machen, weshalb wir davor warnen, den Kleinbahnbetrieb 
ſeitens der Kreisverwaltungen gleichſam nebenher, höchſtens durch 
ausgediente Subalternbeamte der Staatsbahnen verwalten laſſen 
zu wollen. Im Vergleich mit der Verwickeltheit und Vielſpaltigkeit 
der für die Frachtverrechnungen von Station zu Station und noch 
mehr von Bahn zu Bahn in Betracht kommenden Verhältniſſe ift 
das Rechnungsweſen einer communalen Kaſſe, ſelbſt einer großen 
Kreisſparkaſſe ein noch einfaches und überſichtliches zu nennen 
Alle hierbei vorkommenden geſchäftlichen Abwickelungen ſpielen ſich 
immer nur zwiſchen Zweien ab. Bei einer localen Kleinbahn, die 
nur aus einer Linie in ein und demſelben Kreiſe beſteht, hat ſchon 
jede Frachtannahme⸗ und Ausgabeſtelle außer ihrem geſchäftlichen 
Act mit dem Frachtgeber noch in Beziehungen zu treten mit der 
andern an dieſem Frachtauftrag betheiligten Station einerſeits und 
mit der Hauptkaſſe andrerſeits. Dazu tritt die weitere Verſchieden⸗ 
artigkeit der Behandlung jedes einzelnen Poſtens, je nachdem das 
Gut frankirt oder unfrankirt aufgegeben wird, und je nachdem 
der Betrag für die Beförderung baar bezahlt oder auf einen 
Frachteredit, der doch gewiß ſehr häufig in Anſpruch genommen 
und zuzugeſtehen fein wird, zu verrechnen ift. Ferner complicirt 
ſich das Geſchäft außerordentlich, wenn Nebenrechnungen für Aus⸗ 
lagen, Nachnahmen, Wagenmiethe oder Standgeld, Verſicherungs⸗ 
beträge für Werth oder Lieferfrift bezw. beides dazu kommen. 
p Handelt es fih nun aber um Sendungen auf verſchiedenen 
Linien oder Verrechnungsgebieten, z. B. auf einer in 2 verſchiedenen 
Kreiſen belegenen Bahn, oder um Sendungen, die auf einer Kreis⸗ 
kleinbahn aufgegeben zunächſt dieſe, dann eine Strecke der großen 
Hauptbahnen und, von dieſer an einer andern Station abzweigend, 
wieder eine zweite Kreiskleinbahn bis zu ihrem Beſtimmungsorte 
durchlaufen ſollen, ſo vermehrt ſich die Zahl der einzelnen Ah— 
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fertigungen und damit auch der Verrechnungen ins Unglaubliche. 
Bei dem durch die eigenartige Entwickelung unſres preußiſch⸗ 
deutſchen Eiſenbahnweſens nach und nach herausgebildeten Syſtem 
würde ein ſolcher Fall, wie der zuletzt erwähnte, 6 verſchiedene 
Abfertigungen mit entſprechend vervielfachter Anzahl von Schrift⸗ 
ſtücken (Frachtbriefen, Begleitkarten u. ſ. w) und Buchungen 
erfordern. Solches Schreibwerk würde die Einfachheit des Orga⸗ 
nismus gefährden und die Verwendung von Gaſtwirthen als 
Stationshalter oder ähnlicher Perſönlichkeiten im Nebenamt gegen 
geringes Entgelt ganz ausſchließen. Es iſt deshalb geradezu eine 
Exiſtenzbedingung der Kleinbahnen, in dieſer Hinſicht ein ſo klares 
und leicht zu handhabendes wie zu controlirendes Syſtem auszu⸗ 
bilden, daß jeder Mann von dem geiſtigen Durchſchnittsniveau 
eines ländlichen Poſtagenten ohne beſondre Vorbildung als 
Stationshalter, Güteragent oder Bahnhelfer verwendet werden 
kann. Dazu gehört völlige Loslöſung von den Verrechnungs— 
beziehungen mit den großen Staats- und andern Hauptbahnen. 

Zwar beſteht durch Artikel 44 der Reichsverfaſſung die aus⸗ 
drückliche Verpflichtung der deutſchen Eiſenbahn- Verwaltungen, 
unter Geſtattung des Ueberganges der Transportmittel von einer 
Bahn auf die andre gegen die übliche Vergütung die ſog. 
directe Expedition einzurichten. Mit Recht wird jedoch bezweifelt 
werden können, ob diefe Beſtimmung ohne Weiteres auf die Klein- 
bahnen, die ja in Preußen dem Eiſenbahngeſetz von 1838 über: 
haupt nicht unterſtehen, angewendet werden fann, Soviel ſich 
vorausſehen läßt, werden die preußiſchen Kleinbahnen ohnehin damit 
zu rechnen haben, daß ihnen ſeitens der nachgrade faſt allein in 
Frage ſtehenden preußiſchen Staatsbahnen eine directe Expedition 
nicht zugeſtanden werden wird. Dies wird die gute Folge haben, 
daß ſich die Kleinbahnen von Anfang an ganz auf eigne Füße 
ſtellen müſſen und ſo von ſelbſt dazu geführt werden, ein verein⸗ 
fachtes Tarifſyſtem zu entwickeln, von dem ſogar erhofft werden 
mag, daß es ſchließlich vereinfachend und verbilligend auf die Grof- 
bahnen zurückwirken wird. 

Die Kleinbahnen bedürfen dieſer Freiheit ſelbſtſtändiger Tarif⸗ 
bildung um ſo mehr, als es vielfach von dieſer abhängig gemacht 
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werden ſollte, ob und wie eine projectirte Kleinbahnlinie in lohnender 
Weiſe zu Stande gebracht werden Tann, Die ſonſt üblichen 
Rentabilitätsberechnungen aus dem Vorhandenſein ſo und ſo vieler 
Brennereien, Rübengüter, kleiner Städte, Mühlen u. ſ. w. ver- 
fangen hierbei gar nichts, wenn nicht durch eine Tarifbildung, welche 
die Concurrenz des Landfuhrwerks ausſchließt, die geſammten Fracht⸗ 
mengen aus dem Gebiet der Kleinbahn ihr auch wirklich zugeführt 
und dadurch diejenigen Ueberſchüſſe erzielt werden, welche das Unter⸗ 
nehmen lebensfähig machen. Jede unrentable verfehlte Kleinbahn⸗ 
anlage ſchädigt nicht nur ſich ſelbſt und ihre Sonderintereſſenten, 
ſondern die Sache an ſich. 

Die Gefahren der Unſelbſtändigkeit für das Gedeihen der Klein⸗ 
bahnen im Anſchluß an große ſchildert v. Mühlenfels ſo: 

„Die ſog. Expeditions⸗ (Abfertigungs⸗) Gebühren werden 
in der Regel nur einmal und zwar zur einen Hälfte für die 
Verſandt⸗, zur andern Hälfte für die Empfangs⸗Station erhoben 
und bieten die meiſt ſehr reichlich bemeſſene Ent 
ſchädigung für die mit der Bereitſtellung der Wagen zur Be⸗ und 
und Entladung, mit der Behandlung des Gutes hierbei, mit der 
Ausſtellung und Bearbeitung der Frachtpapiere verbundene Mühe⸗ 
waltung. auch wenn an der Beförderungsſtrecke mehrere Bahn⸗ 
eigenthümer betheiligt find. . . . Dieſe für die Verkehrtreibenden höchſt 
ſegensreiche Anordnung hat nun für die Eiſenbahnen das Schmerz⸗ 
liche, daß, wenn eine neue Bahn an eine beſtehende ſich anſchließt 
und die bisher auf der Anſchlußſtation endenden oder beginnenden 
Transporte auf die neue Bahn oder von ihr übergehen, alsdann 
die für die bisherige End⸗ oder Anfangs⸗ und nunmehrige Anſchluß⸗ 
Station erhobene Hälfte der Abfertigungsgebühr für die alte Bahn 
wegfällt und von der neuen Bahn für die nunmehr in ihr liegende 
End⸗ oder Anfangsſtation erhoben wird Dies iſt um ſo empfind⸗ 
licher, als die Abfertigungsgebühren, wie ſchon geſagt, meiſt reichlich 
bemeſſen ſind und die wirklich durch die Abfertigung erwachſenden 
Koſten erheblich überſteigen. Wird nun von der alten Bahnver⸗ 
waltung die Auflaſſung der Abfertigungsgebühr verweigert, ſo wird 
die neue Bahn in eine große Verlegenheit geſetzt. Erhebt ſie für 
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die auf ihrer Station ankommenden oder abgehenden Güter die 
Abfertigungsgebühr, wie ſie ihr zukommt, ſo tritt dadurch eine für 
kurze Beförderungsſtrecken gradezu bedenkliche Vertheuerung ein. 
Die Gebühr beträgt beiſpielsweiſe auf den preußiſchen Staatsbahnen 
bei den Gütern der Specialtarife, den eigentlichen Maſſengütern, 
für den Centner 2—3 Pf., “) alfo das Doppelte und Dreifache 
der Umladekoſten. Dieſe Vertheuerung in Verbindung mit den letzteren 
macht ſich natürlich um ſo drückender fühlbar, je kürzer die Be— 
förderungsſtrecke auf der Schmalſpurbahn iſt. Beiſpielsweiſe würde 
die Fracht für eine Ladung mit 200 Centnern Kohlen bei 110 km 
Entfernung auf der gewöhnlichen Eiſenbahn 36 M. 20 Pf. koſten; 
tritt aber für die letzten oder erſten 9 km Schmalſpurbahn ein, fo 
erhöht fih unter Hinzurechnung der Umlade- und nochmaligen Er- 
peditionsgebühr die Fracht auf 46 M. 60 Pf., auch wenn die 
Schmalſpurbahn übrigens zu demſelben Tarife fährt. 


Wollte letztere, um die ſo entſtehende Tarifvertheuerung zu 
vermindern, auf jede Expeditionsgebühr und jede Entſchädigung 
für die Umladung verzichten, ſo erhielte ſie für die 200 Centner 
auf ihre 9 km an Fracht überhaupt nur 2 M. 30 Pf. Davon 
die Selbſtkoſten der Umladung mit 2 M. abgezogen, blieben ihr 
nur 30 Pf. für die Beförderung, während deren Selbſtkoſten mit 
Rückſicht auf die Anfangs: oder End-Abfertigung doch auf mindeſtens 
5 M. geſchätzt werden müſſen! Dies Beiſpiel macht es klar, daß 
hier ſchwer verſöhnliche Intereſſen rorliegen: die Vollbahn will 
von ihren bisherigen Frachtbezügen nichts einbüßen; die die neue 
Bahn benutzenden Verfrachter wollen nicht deshalb, weil die neue 
Anſchlußbahn eine ohnehin weniger leiſtungsfähige Schmalſpurbahn 
iſt, mehr Fracht bezahlen, als wenn eine Vollbahn gebaut wäre; 


„) Anmerkung: D. h. die halbe Gebühr beträgt ſoviel; die ganze das 
gegen für 100 kg bei Entfernungen 
kis au e e 8 Pf, 
, a, 
e er gli, 
auf den Centner kommt alfo für Verſandt- und Empfangsſtation je 2, 2¼ oder 
3 Pf. zur Erhebung. - 
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die Schmalſpurbahn m uß aber, um wenigſtens ihre Selbſtkoſten 
zu decken, einen größeren Antheil an der Fracht haben, als den 
der reinen Streckenfracht.“ 


Zwei von den Vorausſetzungen, die v. Mühlenfels zu dieſem 
Schluſſe führen, find anfechtbar: erſtens fegt er als ſelbſtverſtändlich 
voraus, daß die Kleinbahn danach ſtreben müſſe, in das Netz der 
großen durch directe Abfertigung hineingezogen zu werden; zweitens, 
die Verfrachter hätten eine Art von Anrecht, zu fordern, daß die 
Kleinbahn zu Vollbahnſätzen tarifirt. Beides beſtreiten wir. 


Die Kleinbahnen ſollen und dürfen gar nicht nach der Ein⸗ 
beziehung in das große Bahnnetz inſofern ſtreben, um dabei die 
halben Abfertigungsgebühren zu verdienen, denn dieſe Trauben 
ſind nicht blos an ſich ſauer, ſondern ſie würden als Nachgeſchmack 
den Zwang mit ſich bringen, Einrichtungen für das ſo äußerſt 
verwickelte Abrechnungsweſen mit den an der Frachtberechnung 
betheiligten verſchiedenen Vollbahn⸗Directionen und ⸗Geſellſchaften zu 
ſchaffen und zu unterhalten — Einrichtungen, die die Kleinbahnen 
ſchon allein erdrücken könnten — ſondern auch den mehr oder 
minder ſtarken Zwang, in der Tarifbildung die Schablone der 
Großbahnen mitzumachen und auch die ganz billigen Specialtarife 
annähernd durchzuführen. Die Kleinbahnen ſollen vielmehr die 
vollſtändige Freiheit ihrer Einrichtung und Entwickelung durch den 
Verzicht auf den Antheil an der Abfertigungsgebühr und auf die 
directe Abfertigung erkaufen. b 


Andrerſeits wäre es ja den bisher von den Vollbahnſtationen 
abgelegnen Verfrachtern ganz angenehm, wenn die Kleinbahn nur 
ganz niedrige Vollbahnfrachtſätze erhöbe, aber für ſie wird die 
Frage nicht ſo geſtellt, ob ſie eine Vollbahn oder eine kleine 
Schmalſpurbahn haben möchten — denn erſtere iſt ja unbeſtreitbar 
überlegen und vorzuziehen, wenn man die Mittel hat, ſie zu ſchaffen 
= ſondern es fragt ſich für die Verfrachter nur, ſoll eine — ſelbſt⸗ 
verſtändlich nur ſchmalſpurige — billige Kleinbahn erreichbar gemacht 
werden, nachdem auf ſtaatsſeitigen Secundärbahnbau in abſehbarer 
Zeit ſo gut wie gar nicht mehr zu rechnen iſt, oder ſoll die einzige 
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— 
Beförderungsgelegenheit ſo, wie bisher, die mit Landfuhrwerk 
bleiben? 

Auf dieſe Grundlage allein kann ſich das Kleinbahnweſen 
ſtellen und danach ſeine Intereſſen mit denen der Frachtgeber im 
Lande wie des allgemeinen öffentlichen Verkehrswohles in Einklang 
zu bringen ſuchen. 

Auch bei den Vollbahnen hat ſich das Tarifweſen urſprünglich 
von dieſer Grundlage aus entwickelt, indem zunächſt mit den 
Frachtſätzen und ſonſtigen Gebühren des Güterverkehrs nur ſoweit 
unter die billigſten Landfrachtkoſten herabgegangen iſt, daß die 
Verfrachter unter Mitberückſichtigung der größeren Geſchwindigkeit, 
Häufigkeit und Sicherheit des Transportes nach und nach zur 
ausſchließlichen Benutzung des neuen Verkehrsmittels übergingen, 
ja übergehen mußten, wenn ſie mit ihren Geſchäftsconcurrenten 
auf gleicher Höhe bleiben wollten. Es hat dann erſt einiger 
Jahrzehnte bedurft, um die Eiſenbahnfrachtſätze vermöge eines 
ungemein geſteigerten Maſſenverkehrs auf die geringeren und 
geringſten Sätze herabführen zu dürfen und zu müſſen. Genau 
auf derſelben Grundlage muß fich auch das Tarifweſen der Klein- 
bahnen, als eines weſentlich neuen, erſt durch das Kleinbahngeſetz 
allgemein ermöglichten Verkehrsmittels aufbauen, ohne Rückſicht 
darauf, bis zu welchem Grade der Entwickelung das Tarifweſen 
der Vollbahnen ſchon gelangt iſt. Kleinbahnen dürfen eben keine 
verkleinerten Nachäffungen der großen werden, wenn ſie gedeihen 
ſollen; ſie ſtehen denſelben grade ſo grundverſchieden eigenartig gegen— 
über, wie das Lohnfuhrwerk der Frachtleute und wie andrerſeits die 
Verkehrsmittel der Waſſerverbindungen. Wie dieſe können die 
Kleinbahnen an den Verkehr der großen wohl anknüpfen, müſſen 
jedoch ihren Verkehr und damit auch ihr Tarifweſen ganz felbft- 
ſtändig entwickeln. 

Die Bildung ſelbſtſtändiger Tarife erfolgt hierbei innerhalb 
der Grenzen, welche einerſeits durch die Unthunlichkeit gezogen 
werden, mehr Beförderungsgebühren aller Art zu beanſpruchen, 
als die Frachtintereſſenten aufzuwenden ſich bequemen, ohne zu 
andern Beförderungsweiſen und Mitteln überzugehen; andrer⸗ 
ſeits durch die Selbſtkoſten der Dransportvermittelung. 
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Die erſtere Grenze iſt keineswegs überall die gleiche. Je 
nachdem eine Gegend gute oder ſchlechte Bodenverhältniſſe und 
Wege, feſte und ebene oder weiche, auch vielleicht ſteile Straßen 
aufweiſt, gutes, theures und deshalb geſchontes Pferdematerial, 
oder wenig geſchätztes in der Hand von Leulen, die gewöhnt ſind, 
ihm Ueberanſtrengungen zuzumuthen, ſich vorfindet, ſtellen ſich die 
Koſten des Landtransportes, als des hauptſächlich zu überwindenden 
Rivalen der Kleinbahn, höher oder niedriger. Daneben iſt die 
Größe der Entfernungen von Einfluß, weil auch bei vorzüglichen 
Straßen in ebenem Lande der Maſſentransport von Gütern durch 
Pferde ſeine natürliche Grenze an dem üblichen Maße der Tage⸗ 
reiſe findet. Endlich kommt das Vorhandenſein und der Grad 
der Benutzbarkeit von Waſſerſtraßen in Betracht. Hiernach würde 
von Fall zu Fall zu unterſuchen ſein, welche Durchſchnittshöhe 
die thatſächlichen Transportkoſten des durch eine Kleinbahnlinie 
zu erſchließenden Gebietes erreichen und welche Ausſichten die 
abſehbare Entwickelung des Verkehrsweſens durch beabſichtigte 
Chauſſeebauten, Canaliſirungen oder dergleichen bietet. Dabei 
darf aber nicht überſehen werden, daß grade in der Landwirthſchaft 
der Landfracht mit Pferden erheblich geringere Koſtenbeträge nach⸗ 
gerechnet werden, als die thatſächlichen. Wo einmal die allgemein 
wirthſchaftlichen und die Bodenverhältniſſe dazu zwingen, Pferde 
zur Landbeſtellung zu halten, da wird auch danach mit Recht 
geſtrebt, während des ganzen Jahres wenigſtens etwas Arbeit für 
ſie als Gegenleiſtung für das Futter zu haben; und dieſe Rückſicht 
ſteigert ſich, wo klimatiſche und Bodenverhältniſſe eine ſehr raſche 
Durchführung aller Beſtellungsarbeiten erfordern. Es giebt Boden⸗ 
arten und Gegenden, wo der am Morgen gepflügte Acker, wenn 
er über Mittag an Luft und Sonne getrocknet, ſich Nachmittags 
nicht mehr eggen läßt; wo der heute noch gefrorene oder zum 
Einſinken erweichte Acker wenige Tage ſpäter dem Pfluge bereits 
unzugänglich feſtgetrocknet ift. In allen ſolchen Fällen, ſowie da, 
wo zwiſchen ſpätem Winter und der Sommerwärme faſt kein 
merklicher Frühjahrsübergang, ſondern raſcher Umſchlag ſtattfindet, 
muß der Landwirth eine unverhältnißmäßig große Anſpannung 
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von Pferden haben. Erſt die höhere Intenfiveultur, die nur in 
dicht bevölkerten Gegenden möglich wird, ſchafft wirthſchaftlich 
ausreichende Gelegenheit, ſolche ſtarken Pferdehaltungen anders 
als mit Reiſe⸗ und Frachtfuhren zu beſchäftigen und wenn die 
Kleinbahnen am letzten Ende auch die Wirkung thatſächlich haben 
werden, das Abſtrömen der Bevölkerung zu mindern oder gar 
aufzuheben und die Vorausſetzungen intenſiverer Landescultur auch 
anderweit zu ſchaffen, ſo werden ſie doch anfangs grade mit der 
Noth derjenigen zu kämpfen haben, denen ſie aufhelfen ſollen und 
mit der Rivalitätslage, daß ihre Hauptfrachtgeber ſämmtlich ſelbſt 
Fuhrwerksbeſitzer und Landfrachter ſind. 

Sorgfältig iſt alſo, ehe Tarife entworfen werden, zu ermitteln, 
welchen Frachtſatz für Landfuhrwerk in dieſer betreffenden Gegend 
man an gewerbliche Lohnfrachter zahlt; denn dieſer pflegt das 
äußerſte Maß deſſen zu ſein, wofür verſtändig rechnende Landwirthe 
mit ihren eignen Pferden keine Reiſefrachten mehr ausführen, 
zumal ſie wiſſen, daß die mittelbaren Nachtheile für Pferde wie 
Leute und Geräth dabei noch ſehr vertheuernd ins Gewicht fallen. 

Angenommen, es fänden ſich in einer Gegend Lohnſpänner, 
welche Getreide, Kohlen, Kartoffeln und ſonſtige Frachten in ganzen 
Geſpannladungen zu 10 Pf. pro Ctr. und Meile, d. h. 26 Pf. 
das Tonnenkilometer fahren, ſo würde ein Herabgehen 
mit der Fracht für derartige Güter in ganzen Wagenladungen der 
Kleinbahn auf 25 Pf. dann ſchon genügen, wenn die Kleinbahn es 
den Frachtgebern ebenſo bequem machen kann, wie der Lohnfrachter, 
d. h. wenn fie die Güter bis dicht an den Hof bringen oder dort ab- 
holen kann. Hier tritt hervor, wie ſehr die finan⸗ 
zielle Lage der Kleinbahn von einer dieſe Ver⸗ 
hältniſſe richtig abwägenden Tracirung abhängt. 
Kann fie diefe den Frachtgebern bequemſte Transporterledigung 
nur in einzelnen Ausnahmefällen, etwa nur bei den Dörfern und 
Gütern, die zufällig von der gerade geſtreckten Trace berührt 
werden, im allgemeinen aber nicht bieten, ſo beginnt ihre Con⸗ 
currenzfähigkeit erft bei weiterem Herunterſetzen des Frachtſatzes für 
Wagenladungen auf etwa 20 Pf. pro to-km; denn ſonſt tritt 


117 


das bereits eingangs erwähnte Ueberlegen der Landwirthe ein, ob 
ſie die einmal auf ihre Landwagen geladenen Güter nicht lieber 
gleich weiter fahren, ſich vielleicht beim nächſten Kleinmüller mit 
etwas geringeren Preiſen für das Getreide begnügen ſollen, anſtatt 
beim Großkaufmann gerade nur ſoviel mehr zu bekommen, als ſie 
an Bahnfracht dahin zu zahlen haben würden. Es handelt 
ſich dann für die Kleinbahn nicht nur darum, ſtatt 
25 Pf. nur auf 20 Pf. tarifiren zu müſſen, alſo 
25% billiger für Alles, was ihr an ſolcher Fracht 
bleibt, ſondern darum, ob ſie die Fracht über— 
haupt noch zu leiſten bekommt!! Daher unſer Verlangen 
nach frachtſammelnd geſchlängelten Linien. 

Noch eins beweiſt dieſe Analyſe der Tarifirung, nämlich, 
daß es falſch iſt, den Kleinbahnen möglichſt große, annähernd die 
Vollbahnlowrys erreichende Wagen anzuſinnen. Naturgemäß 
müſſen ganze Wagenladungen billiger, als Stückgut gefahren 
werden, wie ja auch auf den Vollbahnen oft ganze Wagen zur 
Selbſtbeladung gemiethet und als /i oder ½ Wagenladung bes 
zahlt werden. Beſitzt nun die Kleinbahn vorwiegend nur Wagen 
von 100 Gten. Ladefähigkeit und darüber, fo ſteigert fih das Mi- 
nimum, wofür ein Wagenladungs⸗Tarifſatz zugänglich wird, er- 
heblich; der Kleinbeſitzer, der vielleicht nur 30 —35 Ctr. Kartoffeln 
zur Stadt ſchicken möchte, kann den hohen Wagenladungeſatz nicht 
ausnutzen, den noch höheren Stückgutſatz nicht herausſchlagen; er 
verfährt ſeine Kartoffeln im eignen Wagen, ſpart die Fracht und 
die Bahn bleibt unbenutzt, unrentabel. 

Man bedenke doch nur, daß Alles, was die Bahn über das 
zur Deckung der Betriebskoſten erforderliche Minimum hinaus zu 
verfrachten bekommt, inſoweit directer Zuwachs zum Ueberſchuß 
wird, als die Grenze der Leiſtungsfähigkeit der Maſchine nicht 
überſchritten wird. Und dieſe Grenze liegt ziemlich weit hinaus; 
auf der M.⸗P. S.⸗Bahn ziehen die kleinen Locomotiven von 
126 Ctrn. Dienſtgewicht bis 1200 Etr. Nutzlaſt, weil die Bahn 
ſehr klug mit nur minimalen Steigungen und bequemen Curven 
gebaut iſt. Bei ſolcher Anlage wachſen die Selbſtkoſten weit 
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langſamer, auch wenn die Frachtmaſſe für ein und denſelben Zug 
erheblich zunimmt; umgekehrt macht aber jeder einzelne Zug, der 
ſeine Selbſtkoſten nicht einbringt, eine doppelte Steigerung zur 
Ausgleichung nothwendig, ehe von Ueberſchuß die Rede ſein kann. 


Wie bemeſſen ſich nun die Selbſtkoſten? Irriger Weiſe 
verſteht man darunter häufig nur die Betriebskoſten. Doch muß 
für ein Unternehmen, welches fremdes Capital verzinſen und 
allmählich zurückerſtatten ſoll, neben den eigentlichen Betriebskoſten 
noch derjenige Betrag in Rechnung gezogen werden, mit welchem 
jede einzelne Dienſtfahrt an der Aufbringung der Verzinſungs— 
und Tilgungsverpflichtung des Anlagecapitals, der Koſten der 
allgemeinen Verwaltung und der Rücklage unentbehrlicher Erneuerungs— 
fonds mittragen muß. Wenn z. B. für das Unternehmen Capital 
verwendet ift, für welches 4% Zinſen gewährleiſtet find, wenn 
ferner mit Rückſicht auf ein bedungenes Heimfallrecht das ganze 
Anlagecapital in 30 Jahren getilgt ſein muß und die laufende 
Unterhaltung und Ergänzung der Anlage, Baucapital und rollendes 
Betriebsmaterial zu einem Durchſchnittsſatz zuſammengerechnet, nur 
2 % jährlich Rücklage bedingt, fo find vorweg 8—9 9 des 
ganzen Herſtellungscapitals zu den Selbſtkoſten zu rechnen. Dann 
erſt kommen die Betriebskoſten, welche ſich aus den Gehältern 
und Löhnen des geſammten Perſonals, Feuerungs-, Leucht- und 
Schmier⸗Material, Abgaben, Verſicherungen aller Art, Miethen, 
Tantiémen, Burcaukoſten u. f. w. u. ſ. w. zuſammenſetzen. Dieſe 
laſſen ſich in Procenten des Anlagecapitals nicht ausdrücken, denn 
ſie hängen von der Intenſivität des Betriebes und von unendlich 
vielen andern Factoren, u. a. auch von der Witterung ab. Dieſen 
Verhältniſſen entſprechend muß auch die Bildung der Frachtſätze 
ſo erfolgen, daß ſie in der Anwendung auf das zu erwartende 
Durchſchnittsquantum an Fracht und ſonſtigen Verkehr neben den 
vorgedachten Capitalkoſten auch die Betriebskoſten um etwas über: 
ſteigen. Neben den reinen Beförderungskoſten ſpielen dabei die⸗ 
jenigen Koſten, für welche die Großbahnen ihre ſog. Abfertigungs⸗ 
Gebühren berechnen, eine große Rolle Es kann daher auch für 
Kleinbahnen fraglich fein, ob fie beſondre Zerlegungen des der 
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Tarifbildung zu Grunde zu legenden mittleren 
Normalfrachtſatzes für Wagenladungen vornehmen 
ſollten in Theile für Abfertigung, Wagen- oder Achs⸗Gebühr, für 
das Vorhalten der Transportmittel und in reine Fracht für die 
eigentliche Fortſchaffung. Obwohl eine ſolche Theilung natürlich 
die Abrechnung mit den Frachtgebern erſchwert und nur für 
Wagenladungsgüter — abgeſehen von der Abfertigungsgebühr — 
durchführbar wäre, könnte ein Antrieb zu ſolcher Einrichtung doch 
ſich herausſtellen, wenn es im Bereich der Bahn üblich würde, 
daß Großfrachtintereſſenten fih eigne Wagen anſchaffen. Zur 
Sicherung des Betriebes würden dieſe allerdings beſtändig unter 
Controle der Bahnbeamten gehalten und darüber beſondre Ver- 
einbarungen getroffen werden müſſen Im allgemeinen wird man 
ſich jedoch von dem Streben nach möglichſt einfacher, Jeder⸗ 
mann ohne Weiteres verſtändlicher Tarifgeſtaltung leiten laſſen 
müſſen. 


Als der grundlegende Mittelſatz iſt in Obigem der für eine 
ganze Wagenladung mittleren Umfangs als Ausgangspunkt bezeichnet, 
wonach die Kleinbahnwagen, deren Ladungsfähigkeit ohnehin nach 
der Anweiſung vom 19. November 1892 eine durch 10 theilbare 
Centnerzahl oder ein Vielfaches von / to darſtellen muß, ein⸗ 
zurichten ſein würden. Danach kann dann der Frachtſatz für Stück⸗ 
gut leicht fo abgemeſſen werden, daß es von einer beſtimmten Fracht⸗ 
menge an vortheilhaſter wird, eine ganze Wagenladung zu declariren 
und zu bezahlen. Je mehr Kleingrundbeſitzer in Betracht zu ziehen 
ſind, wenn die Bahn reichliche Arbeit haben ſoll, deſto niedriger 
wird man dieſe Grenze ziehen müſſen, vielleicht bis herab zu 1½ to 
= 30 Gtr., damit ſich 2 und 2 Kleinfrachter zuſammenthun und 
die billigere Wagenladungsfracht ſchon benutzen können, wenn auch 
jeder von ihnen nur 15 Ctr. Getreide, Kartoffeln oder dergl. 
verfrachten will. In mancher Gegend könnte dieſe Grenze erſt 
auf 2500 kg, alfo 50 Gtr. = 2% to, geſtellt werden, wenn 
dort vorwiegend Großgüter in Frage kommen, zumal dieſe Einheit 
am leichteſten die Umladungsverhältniſſe gegenüber der Großbahn⸗ 
lowries von 5 und 10 to zu regeln geſtattet. 
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Die Kleinheit der Wagenladungen, wie wir fie aus ſo viel⸗ 
fachen Gründen erſtreben, erleichtert ohnehin die Möglichkeit, ſich 
dieſes Vorzugspreiſes für größeren Verkehr zu bedienen, aber 
ſolche Mehrbegünſtigung gegenüber der Großbahn liegt auch im 
Intereſſe der Kleinbahnverwaltung ſelbſt, deren Abfertigungs- und 
Verrechnungsarbeit dadurch vermindert wird, daß ſie das Ver⸗ 
wiegen bei Annahme und Ablieferung des Gutes, die Ausſtellung 
von Güterbegleitkarten u. dergl dabei erſpart. Das Grundver⸗ 
hältniß zwiſchen Wagenladung und Stückgut, welches ſich bei dem 
allgemeinen deutſchen Groß-Eifenbahntarif auf etwa 6: 11 heraus⸗ 
gebildet hat, kann hier zwar einen allgemeinen Anhalt gewähren, 
aber nicht ohne Weiteres auf die Kleinbahnen übertragen werden. 
Die Steigerung des Satzes für Stückgut gegen Wagenladungsgut 
kann unter Umſtänden viel höher, vielleicht auch niedriger ſein 
dürfen, je nachdem auf kleine und mittlere Frachtquellen zu rüd- 
ſichtigen iſt, oder nur auf große. 

Nach der andern Richtung hin wird keine intelligente Be⸗ 
triebsverwaltung unterlaſſen, ermäßigte Tarife ſür große Maſſen⸗ 
aufträge von Gütertransporten einzuführen, je nach dem Bedürfniß 
der vorherrſchenden Production; anfangs vielleicht nur einen 
erniedrigten Satz für Maſſenfracht, z. B. ſolche, die im Umfange 
von mindeſtens 25 oder 30 to an ein und demſelben Tage zur 
Abfahrt bereit geſtellt werden kann, ſpäter vielleicht noch weiter 
herabgeſetzte Preiseinheiten für noch umfangreichere Frachtaufträge, 
Nur darauf ift, angeſichts des geſetzlichen Verbots fog. Refactien 
für Kleinbahnen gänzlich zu verzichten, einem einzelnen Fracht⸗ 
geber nachträgliche Abzüge oder Erſtattungen zuzugeſtehen; die 
Vergünſtigungen, die einem Verfrachter eingeräumt werden, 
müſſen unter gleichen Vorausſetzungen allen übrigen Intereſſenten 
ebenfalls offen ſtehen. 

Wahrſcheinlich wird fih dann mit der Zeit von ſelbſt daſſelbe 
Verhältniß herausbilden, wie es die Großbahnen bei ſich haben 
entſtehen ſehen, daß nämlich der weitaus größte Theil aller Fracht⸗ 
güter zum billigeren und billigſten Maſſenſatz der ermäßigten 
Tarife und nur ein verſchwindend geringer Theil zum mittleren 


aer. 


Normalſatz gefahren wird und daß die Betriebsergebniſſe am 
meiſten von der richtigen Abmeſſung dieſer Sätze für Maſſenfracht 
abhängen. 

Grundſätzlich kann jeder neu eröffneten Kleinbahn anempfohlen 
werden, anfangs nur die drei großen Abſtufungen: Stückgut, 
Wagenladung, Maſſengut einzuführen. Die weitere Entwickelung 
findet ſich dann von ſelbſt und lebt ſich im betheiligten Publicum 
raſch ein, während daſſelbe durch einen von vornherein complicirten 
Tarif mit vielfachen Klaſſificationen und Unterabtheilungen, Zu⸗ 
ſchlägen, Rabatten, Verſicherungsgebühren u. f. w. abgeſchreckt und 
dem Unternehmen entfremdet wird. Das Ziel muß aber ſein, 
die neue Kleinbahn beim Publicum beliebt zu machen und dies 
geſchieht durch einfache klare Tarifverhältniſſe, nach denen Jeder 
calculiren kann, mindeſtens ebenſo ſehr, als durch ſonſtige coulante 
Handhabung und bequeme Abwickelung des Geſchäfts. 

Dadurch ift nicht ausgeſchloſſen, daß beſondre Nebengebühren 
für Umladen, für Sperrgut, Wagenſtandgeld u. dergl. gleich an⸗ 
fangs eingeführt werden; denn die Nothwendigkeit der Vergütung 
für Extraleiſtungen leuchtet auch dem Laien ohne Weiteres ein. 
Güter, die ihrer Natur nach der Beförderung in gedeckten Wagen 
bedürfen, müſſen ohne Zuſchlag auch in ſolchen oder unter Deckel, 
Regenſchutzplänen u. dergl. befördert werden. Nimmt das Ver⸗ 
langen nach gedeckter Beförderung zu, dann führt ſich auch ein 
Zuſchlag, wie er auf den Staatsbahnen mit 10% erhoben wird, 
oder ein Leihgeld für die nöthigen Schutzvorrichtungen ſehr leicht ein. 

Eine der allerwichtigſten Hauptfragen aber iſt: für welche 
Betriebslänge ſoll die Fracht berechnet werden? 

Es wurde ſchon oben angedeutet, daß die Kleinbahn ſo wenig 
wie der Frachtfuhrmann, der auf ſeiner Reiſe Nebenorte aufſucht, 
für ſolche Umwege Bezahlung fordern kann. Der Richtigkeit dieſes 
Grundſatzes kann fih fogar die Großbahn nicht entziehen; auch fic 
fährt die Güter oft auf ganz anderen Linien, als ſie zur Berechnung 
bringt, ſie berechnet aber doch immer die ganze Länge der kürzeſten 
fahrbaren Verbindungslinien, worin mehr, als gewöhnlich angenommen 
wird, Umwege enthalten ſind. Die Beſchaffenheit des Geländes, 


in welchem eine gut fahrbare Landſtraße verhältnißmäßig kurz zu 
einem beſtimmten Ziele führt, bedingt oft für eine Eiſenbahn große 
Umwege, um eine ſtarke Steigung zu umgehen oder zu überwinden, 
zu einem paſſenden Flußübergang oder zur Bahnhofsanlage am 
jenſeitigen Ende einer Stadt zu gelangen. Alle dieſe den Trans- 
port verlängernden und verlangſamenden Strecken muß das Fracht 
zahlende Publicum mit in den Kauf nehmen, kann dies aber bei 
der großen Ueberlegenheit der Vollbahn gegenüber dem Landfuhr⸗ 
werk auch unbedenklich tragen, ſeitdem die Beförderungspreiſe im 
Vergleiche zur Entſtehungszeit der Eiſenbahnen ſo niedrige geworden 
ſind, daß nur noch unetr ganz vereinzelt vorkommenden Voraus— 
ſetzungen die Land-⸗Fracht oder -Reife damit concurriren kann. 


Bei der Kleinbahn iſt dies augenfällig anders; ſie würde die 
lohnende Frequenz verlieren, wollte ſie den kürzeſten Weg zwiſchen 
ihren Endpunkten unbekümmert um beiderſeitige Frachtquellen ein⸗ 
ſchlagen; ſie würde andrerſeits mit dem Landfuhrwerk nicht 
concurriren können, wollte ſie die Beförderungspreiſe bei richtig 
geſchlängelter Tracirung nach der fahrbaren Schienenſtraßenlänge 
berechnen und auf dieſe ſolche Einheitsſätze anwenden, welche die 
Selbſikoſten ſehr überſteigen. Treibt alfo die unentbehrliche Rückſicht 
auf die Grundlage zur Rentabilität, auf die bequemſte Sammlung 
und Vertheilung der Frachten dazu, Umwege zu machen, ſo muß 
die Kleinbahn auf Frachtberechnung nach der 
durchfahrenen Strecke verzichten und ihre Gin: 
heitsſätze nur auf diejenigen Entfernungen an⸗ 
wenden, welche ein Fuhrwerk auf der nächſten 
befeſtigten Straße vom Verſandt- zum Empfangs⸗Ort 
zurückzulegen haben würde Dies verdient ohne Zweifel 
den Vorzug vor einer auf dieſelben Durchſchnittsermäßigungen 
führenden Tarifherabſetzung, weil diefe in ungerechtfertigter Weiſe 
den Verkehr zwiſchen den nahe bei einander liegenden Stationsorten 
mit annähernd gleich langer Straßenverbindung bevorzugen würde. 
Auch bietet das erſtere, nur die Umwege ausmerzende Ausgleichungs— 
verfahren keineswegs ſo große Schwierigkeiten, wie es auf den erſten 
Blick ſcheinen könnte. 
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Keine Eiſenbahnverwaltung kann ohne einen ſog. Kilometer: 
zeiger auskommen, welcher für jede einzelne Stakion der Bahn die 
Bahnentfernung zu jeder andern deſſelben Verwaltungsſyſtems 
angiebt. Es iſt freilich bequemer, den Kilometerzeiger, lediglich 
als Nachſchlagebuch oder Ueberſichtstafel ganz nach den thatſächlichen 
Streckenlängen aufzuſtellen; es hindert aber auch nichts, ſtatt dieſer 
Zahlen andre einzuſetzen, die den Concurrenzlängen entſprechen. 
Nur ſtimmt dann ſchließlich die Summe aller Einzelentfernungen 
nicht mit der Endſumme überein; darauf kommt es aber auch 
gar nicht an, da auf jede einzelne Frachtſendung doch immer nur 
eine einzelne Entfernungszahl aus dem Kilometerzeiger zu entnehmen 
und anzuwenden iſt. 

Bei dieſem Verfahren ergiebt ſich noch der Vortheil, daß 
der Kilometerzeiger die Bruchtheile vom Kilometer zugleich abrunden 
kann, was die Brauchbarkeit deſſelben in der Hand ganz einfacher 
ländlicher Frachthelfer gewiß erhöht, und zwar würden wir vor⸗ 
ſchlagen, die Abrundung nur auf ganze Kilometer vorzunehmen, 
weniger als halbe außer Anſatz zu laſſen, halbe und darüber für 
volle zu rechnen. Das giebt, wenn auch die Tariftafeln nur auf 
ganze Pfennige abgerundete Frachteinheitsſätze angeben, einfache 
Rechenexempel, die jeder Landmann raſch und ſicher nachrechnen kann. 

Der im Anhang abgedruckte Tarif der Mecklenb-Pomm. 
Schmalſpurbahn erſcheint zwar gegenüber dem in einem Buche 
von 130 Seiten enthaltenen Tarif der deutſchen Hauptbahnen mit 
hunderttauſenden von Zahlen außerordentlich einfach und es wird 
auch Fälle genug geben, in denen die Verhältniſſe ſo entwickelt 
ſind, daß er in der Hauptſache ohne weitere Aenderungen, wie die 
nach dem veränderten Normalmittelſaz für Wagenladungen 
erforderlichen, übertragen werden könnte. Für die zahlreich in 
Ausſicht ſtehenden Kleinbahnen des Oſtens jedoch erſcheint dieſer 
Tarif noch viel zu verwickelt,) indem er ſich eng an die normalen 
Großbahntarife mit den 3 Klaſſen der Specialtarife für Maſſen⸗ 
güter, nämlich 1) Fabrikkate, 2) Halbfabrikate, 3) Rohſtoffe an⸗ 

*) Anmerkg. Während des Drucks geht dem Verfaſſer die Nachricht 


zu, daß dieſer ganze Tarif am 1. April 1893 zurückgezogen und durch einen 
weit einfacheren erſetzt werden foll. 
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ſchließt, ohne dem verfrachtenden Publicum irgend einen ſofort 
verſtändlichen Anhalt dafür zu bieten, welche verſchiedenen Güter 
zu den einzelnen Klaſſen gerechnet werden. Bekanntlich iſt es 
grade von Seiten der Landwirthſchaft ſchon lange zum Gegenſtande 
von Klagen gemachi worden, daß Getreide unter den Specialtarif 1 
für Fabrikate gerechnet wird, während Rüben und Kartoffeln 
unter den der Nr. 3 fallen. Solche Differenzpunkte muß die Klein- 
bahn, die nicht blos zur Hebung rein landwirthſchaftlicher Gegenden 
dienen ſoll, ſondern auch von dem wirthſchaftlichen Gedeihen der⸗ 
ſelben direct abhängt, durchaus vermeiden, ſonſt wird ihr das 
Getreide zum Transport nicht anvertraut und der Landwirth von 
der Nothwendigkeit, den ganzen Apparat für eigene Frachtreiſen 
zu unterhalten, nicht befreit, dadurch aber geradezu verführt, auch 
andre Erzeugniſſe nach wie vor ſelbſt zu verfahren. 

Daß der abgedruckte Tarif nach wirklichen Fahrtlängen 
rechnet, iſt zwar aus ihm ſelbſt nicht direct erſichtlich, aber aus der 
Zusammenrechnung der Entfernungen im Kilometerzeiger zu ſchließen 
und dies ift vielleicht für die M-P. S. Bahn richtig, aber eben 
nur als Ausnahme. 

Drittens ſcheint das Verhältniß der Stückgutfracht zur Wagen⸗ 
ladung nicht einwandsfrei, da auf gewiſſe Entfernungen nach dieſem 
Tarife Stückgut im Umfange einer ländlichen Zweiſpännerladung 
billiger gefahren wird, als eine ganze Waggonladung; oder foll etwa 
die Selbſtbeladung eines Güterwagens mit weniger als 2500 kg 
Laſt gegen Frachtzahlung für dieſe ganze Normalladung ausgeſchloſſen 
ſein? auch dies wäre angängig, wo gar kein Kleinbeſitz intereſſirt ift. 

Nach andern Richtungen hin enthält der Tarif aber mehrfach 
werthvolle Fingerzeige über viele Einzelfragen, die hier nicht ein- 
gehender haben berührt werden können. Er zeigt auch deutlich, 
auf welchem Wege die beſondre Berechnung von Abfertigungs⸗ 
gebühren beſeitigt worden iſt, indem den eigentlichen Sätzen für 
reine Fracht, welche durchſchnittlich / Pf. pro Ctr.⸗km beträgt, 
vorweg ein Anfangsbetrag von 8—11 Pf. pro 100 kg zugelegt 
iſt. Immerhin iſt dieſer Tarif erſichtlich unter dem Beſtreben 
nach Einfachheit entſtanden und wird nach einiger Uebung den 
Angeſtellten der Bahn geläufig geworden ſein; die Intereſſenten 
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aber werden ſchwerlich nur an der Hand des Tarifs ausrechnen 
können, wieviel Fracht ihnen von einer Station abgefordert werden 
darf, wenn ſie nicht vorher Rückfrage halten, ob das Frachtgut 
zur Klaſſe 1, 2 oder 3 gerechnet wird. 


Endlich vermiſſen wir in dieſem Tarife jede Frachtangabe 
über Viehtransport. Wenn ſolcher dort gar nicht in Betracht 
kommt, ſo muß für den Oſten mit zunehmender Viehwirthſchaft 
von Eröffnung einer Kleinbahn ab darauf doch gerechnet werden; 
vor allem müſſen geeignete Wagen dafür vorhanden fein. Schafe 
und Schweine laſſen ſich, wenn auch in beſchränkter Zahl, in die 
gewöhnlichen kaſtenartigen Güterwagen der 60 em Spur unſchwer 
verladen, für Rindvieh und Pferde dagegen müſſen entweder 
Laderampen vorgeſehen oder noch beſſer, die Wagen nach dem 
Syſtem Decauville tiefhängend gebaut werden, ſo daß das ein⸗ 
und auszuladende Vieh nicht höher hinauf⸗ oder herabzuſteigen 
braucht, als eine Stallſchwelle oder Stufe beträgt. Solche Wagen 
ſind indeß ſehr koſtſpielig, bieten aber auch die Möglichkeit, an 
jeder beliebigen Stelle der Bahnſtrecke ohne beſondre Vorkehrungen 
Großvieh ein: und ausladen zu können. Dies ift fehe wichtig, wo 
der Verſandt ſchweren unbeholfenen Maſtviehs in weitem Umfange 
vorkommt. Die Fährlichkeiten des Landtransports ſolcher Thiere 
ſind ſo groß, daß die weit von der Bahnverbindung abgelegenen 
Mäſter nur unter Opfern und verantwortlicher Uebernahme des 
Ablieferungstransportes die reife Waare abſetzen können, wenn 
überhaupt ein Großhändler ſolche Gegenden zu directem Einkauf 
noch aufſucht. Verringern ſich das Riſico und die Umſtände des 
Landtransportes, ſo tritt die Rückſicht auf Billigkeit des Trans⸗ 
ports davor zurück und es kann dann trotz der hohen Anſchaffungs⸗ 
koſten für ſolche Special-Viehwagen für die Kleinbahn rentabel 
werden, dieſe Anlage zu wagen, zumal die Verwendung dieſer ge— 
deckten Wagen zum Verſandt andrer Güter keineswegs ausge 
ſchloſſen iſt. Jedoch wird der Tarif für Verladung von Großvieh, 
Luxuspferden und fettem Rindvieh danach in Anlehnung an die 
Gewichtsfracht ſo bemeſſen werden müſſen, daß er die nicht unerheblichen 
Mehrkoſten der Specialwagen auch mittelbar wieder einbringt. Iſt 
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dazu der Umſatz in Großvieh nicht bedeutend genug, fo wird man 
jih darauf beſchränken müſſen, die gewöhnlichen gedeckten Güter⸗ 
wagen durch beſondre Ein- und Ausladevorrichtungen beweglicher 
Art zum Verladen von wenigſtens je 2 Stück Pferden oder Hind- 
vieh benutzbar zu machen. Dann kann man auch den Viehverſandt 
einfach nach ganzen Wagenladungen tarifiren. Die großen für je 
4 Stuͤck Pferde oder Rinder eingerichteten Decauville-Wagen find 
aber praktiſcher und wenn der Tarifunterſchied nicht ſehr erheblich 
wird, dann zieht das betheiligte Publicum dieſe theuereren Wagen 
entſchieden vor und zahlt nach dem Satze pro Stück Vieh, anftatt 
pro Wagen oder Achſe. 

Uebrigens iſt grade nach dieſer Richtung hin der Erfindung noch 
ein weites Feld geöffnet; vielleicht conſtruiren deutſche Wagenbauer 
ſchließlich noch einfachere und billigere Wagen für Maſſentransport 
von Vieh auf den 60 em Spurbahnen, ohne fid) an die herz 
gebrachte Schablone der größeren Spurſyſteme zu binden, für 
unlösbar kann auch dieſe Aufgabe keineswegs gelten. 

Zum Schluß bleibt nur noch Einiges über die Perſonen⸗ 
tarife zu ſagen. Abrundung der einzelnen Fahrgeldſätze auf volle 
5 Pf. iſt hier ebenſo ſelbſtverſtändlich, wie bei den Pferdebahnen, 
von deren Einrichtungen die Kleinbahnen ihre Muſter hauptſächlich 
zu entlehnen haben werden. Es würden ſchon ſehr entwickelte 
Verhältniſſe dazu gehören, um die Einführung beſondrer Fahr- 
kartenſchalter und die Beſchränkung der Zugführer bezw. Schaffner 
auf die Prüfung, Kennzeichnung und Abnahme der Fahrkarten zu 
bedingen. Anfangs wird jede Kleinbahn damit auskommen, daß 
der zugführende Schaffner Fahrſcheinblocks von 10 Pf. 15 Pf., 
25 Pf. und 50 Pf. mitführt und je nach der zur Berechnung 
kommenden Strecken nach demſelben Kilometerzeiger, wie für Güter⸗ 
verkehr, die entſprechenden Fahrſcheine als aufzubewahrende, auf 
Verlangen vorzuzeigende Quittung verabfolgt. Mit dieſen Ab⸗ 
ſchnitten laſſen fich alle beliebigen, auf 5 Pf. abgerundeten Beträge 
von 10 Pf. aufwärts bequem darſtellen und bahnſeitig auch die 
vereinnahmten Beträge hinreichend controliren, wenn eine Ber- 
kehrskontrole vorbehalten und befugt iſt, Fahrgäſte ohne Quittungs⸗ 
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zettel von der Weiterfahrt auszuſchließen. Die Controle darüber, 
daß nicht weniger bezahlt als gefahren wird, übt das Publicum 
in der Hauptſache ſelbſt aus, wenn die Bahn an fih die Gunft 
des Publicums genießt; äußerſtenfalls find kleinere Verluste weniger 
zu fürchten, als complicirte theure Verwaltungseinrichtungen, die 
doch niemals gänzlich lückenlos ſein können. 

Aus dieſen Gründen ift es auch nicht ausgeſchloſſen, Beit- 
und Dauerkarten individuell auszuſtellen und zu Rabattpreiſen 
abzugeben, vielleicht ſogar den regelmäßig fahrenden Anwohnern 
eigene Fahrſcheinblocks mit vom Schaffner abzutrennenden, oder 
mit Datum zu kennzeichnenden Quittungszetteln über die obigen 
Pfennigbeträge oder auch über Tarifkilometer zu verkaufen. 

Rückfahrkarten kann es natürlich ebenſowenig geben, als 
J. Klaſſe und Salon- oder gar Schlafwagen, die ja auch auf den 
meiſt kurzen Strecken der Kleinbahnen entbehrlich ſind. Von 
Arbeiter⸗ und Schüler⸗Wochenkarten für Fahrten Morgens und 
Abends war ſchon oben die Rede. 

Die Bildung der regelmäßigen Fahrpreiſe muß nun auch 
einerſeits von der Frage der Koſten ausgehen, die auf der gleichen 
Strecke durch Benutzung von Omnibus, Poſt, eigenem Fuhr⸗ 
werk u ſ. w. entſtehen, andrerſeits die Selbſtkoſten der Kleinbahn in 
ſoweit in Betracht ziehen, als die Mehrbelaſtung des Zuges durch 
Mitführung beſondrer Perſonenwagen und die Vertheuerung der 
Anlage durch die Anſchaffung derſelben, durch Bau und Unter⸗ 
haltung von Warteſchuppen u. ſ. w. ausgeglichen werden muß. 

Die erſtere Grenze iſt annähernd conſtant, von der Gegend 
ziemlich unabhängig. Wo es überhaupt lohnt Omnibusfuhrwerke 
gewerbsfähig zu betreiben, da beträgt der Kilometerſatz pro Perſon 
durchſchnittlich 5 Pf.; die Perſonenpoſt rechnet mit ganz ſeltenen 
Ausnahmen 10 Pf. und die Fahrt mit beſonders gemiethetem 
oder eigenem Fuhrwerke koſtet, wenn man ſich nicht ſelbſt täuſchen 
will, mindeſtens das Doppelte bis Dreifache des Poſtgeldes. Es 
ift daher u. E. nicht nöthig, fo wie v. Mühlenfels es vorſchlägt, auf 
nur 4 Pf pro km für die II. und 3 Pf. für die III. Klaſſe 
von Anfang an zurückzugehen; auch die von der M-P. S-Bahn 
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eingeführte Norm von 5 und 3 Pf. ſcheint noch billiger, als für 
ein junges, ſeines Gedeihens noch ungewiſſes Unternehmen nöthig 
wäre. Im Vergleich mit dem Wandern zu Fuß, wird durch die 
Kleinbahnfahrt, auch nur mit 20 km Stundengeſchwindigkeit, ſo 
viel Zeit und Mühe geſpart, daß denjenigen, die bisher marſchirt 
ſind, ein zu großer Antrieb gewährt wird, den Raum im Wagen 
„II. KLaſſe“ zu beengen, wenn fie nur 3 Pf. pro km zu be 
zahlen brauchen, alſo z. B. den Weg von annähernd 3 Meilen 
für 60 Pf. fahren können. Dieſelbe Reiſe mit geringerer 
Bequemlichkeit würde bis dahin im Omnibus mindeſtens 1 M., 
im Poſtwagen 2 M. gekoſtet und doppelt fo lange gedauert haben. 
Die Gelegenheit, bequemer und raſcher zu fahren, als bisher mit 
Poſt und Omnibus, reizt ohnehin genug zur Benutzung. Daher 
wird der verkehrshebende Erfolg der Kleinbahn auch dann nicht 
ausbleiben, wenn ſie ihre Fahrpreiſe nicht gleich ſo gänzlich außer 
Concurs ſetzt. Wohl aber iſt es eine reiflich zu erwägende Principien⸗ 
frage, ob ſich die Kleinbahnen hinſichtlich der Klaſſification des 
Perſonenperkehrs nicht ebenfalls gänzlich von der Schablone des 
Großbahnweſens freizuhalten hat. Die ſocialen Klaſſenunterſchiede 
ſind durch die ſcharfe Scheidung, die unſre Viertheilung des 
fahrenden Publicums auf Großbahnen mit ſich gebracht hat, nicht 
unerheblich geſteigert und verſchärft worden. Im Gegenſatz dazu 
find die Tram- und Pferdebahnen zum alten Zuſtand von Poſt 
und Omnibus zurückgekehrt und geben dadurch manche in ſocialer 
Beziehung weder unwichtige noch unwirkſame Gelegenheit, mit 
Leuten andern Standes bezw. einer andern Fahrklaſſe in Berührungen 
zu kommen, die eine Art ausgleichender Kraft beſitzen. Die Scheidung 
iſt dort aufgegeben worden, weil ſie unökonomiſch auf die Raum⸗ 
ausnutzung wirken würde und weil die Fahrt an ſich nie lange 
dauert. Letzteres trifft bei den Kleinbahnen nicht ganz, erſteres 
dagegen vollſtändig zu. Aber die Normen für Kleinbahnen können 
und ſollen im Allgemeinen weit mehr von den Pferdebahnen, als 
von den großen Dampfbahnen entlehnt werden; inſoweit Beides nicht 
paßt, müſſen ſie aus dem Weſen der Sache ſelbſt heraus entwickelt 
werden. 


Handelt es fih um kleine kurze Strecken, fo kann die Klaſſen⸗ 
ſcheidung für Fahrten von nicht mehr als halbſtündiger Dauer gewiß 
entbehrt werden, ohne dem finanziellen Gedeihen der Sache Eintrag 
zu thun; es müſſen dann nur kleinere Abtheilungen der Wagen für 
Damen und Nichtraucher vorbehalten bleiben. Für längere Fahrten 
muß ſich die organiſirende Verwaltung darüber klar ſein, auf 
welches Publicum fie zu rechnen und ihre Einrichtungen anzupaſſen 
hat. Nun kann es keinem Equipagenbeſitzer zugemuthet werden, 
die Kleinbahn regelmäßig, auch mit ſeinen Damen zu benutzen, 
wenn er ſie und ſich nicht wenigſtens etwas vor unangenehmen 
Berührungen mit unſaubern, rohen, zudringlichen u. a. Elementen 
bewahren kann. Für dieſes Publicum, welches etwa dem der 
J. und II. Eiſenbahn⸗Fahrklaſſe entſpricht, muß auch die Kleinbahn 
in beſchränktem Umfange Plätze abſondern und ſo herrichten, daß 
die Fahrt auf 1—2 Stunden ohne Ungebühr ertragen werden 
kann. Dazu gehört eine mindeſtens 60 em Breite an Sitzraum 
gewährende Wageneinrichtung, die Licht und Luft gewährt und noch 
eine gewiſſe Bewegungsfreiheit geſtattet, im Winter auch einigen 
Schutz gegen die Kälte. Dies wäre dann als I. Platz zu bezeichnen. 

Solchen Fahrgäſten wird dann aber auch als Normalſatz, 
der für Zeit⸗ und Dauerkarten je nach Bedarf und Erfahrung 
ermäßigt werden kann, eine Fahrpreisgrundtaxe von 8 Pf. pro km 
angeſonnen werden können, vielleicht mit Abrundung auf ganze 
10 Pf, und einem Anfangszuſchlage, fo daß dann die Preiſe für 
einmalige Fahrt auf 1, 2, 3, 4, 5, 6 u. f. w. Kilometer fich ſtellen 
würden auf 20, 20, 30, 30, 40, 50, 60, 60, 70, 80, 90, 100 Pf. 
u. ſ. w, während die Dauerkarten zu berechnen wären nach den 
Sätzen von 20, 20, 20, 25, 30, 40, 45, 50, 60 u. ſ. w. Pf. 

Die nächſte große Gruppe der Fahrgäſte würde dann von 
denjenigen gebildet, die bisher den Weg mit allen andern Gelegen⸗ 
heiten, aber nicht zu Fuß zurückzulegen gewöhnt waren, alſo ein 
Publicum, welches auf der großen Eiſenbahn theilweiſe ſogar in 
die IV. Wagenklaſſe übergreift und die große Maſſe der Fahrgäſte 
auf den Kleinbahnen ausmachen würde. Für dieſe muß in ent⸗ 
gegenkommender Weiſe, aber ohne Luxus, geſorgt werden; die Breite 

9 


180 _ 

des jedem Fahrgaſt zukommenden Sigplaßes darf nicht unter 
55 cm betragen, Licht und Luft muß reichlich verſchafft werden, 
aber es genügen für dieſen zweiten Platz einfache Holzbänke oder 
amerikaniſche Holzſitze ohne Polſterung. Bei ſolcher Ausſtattung 
wird das Publicum die Fahrgelegenheit reichlich benutzen, wenn die 
Grundtaxe für das Kilometer 5 Pf., für die anfänglichen 2 km 
mindeſtens 15 Pf. und dann für jedes weitere km um 5 Pf. 
ſteigend beträgt; der Preisnachlaß für regelmäßige Benutzung 
würde etwa 20 und für weitere Entfernungen 25% betragen 
können. Arbeiter- und Schüler⸗Wochenkarten, die zur Benutzung 
des zweiten bezw. erſten Platzes in den beſtimmt beſchränkten 
Tageszeiten berechtigen, würden um 30— 355% billiger fein können. 

Neben ſolchen Einrichtungen würde dann noch ein unleugbares 
Bedürfniß der Regelung für die nicht regelmäßig fahrende unterſte 
Schicht der Bevölkerung, auch für Gefangnentransporte u. dergl. 
beſtehen. Es erſcheint unbedenklich, dieſer Kategorie, wenn ſie die 
Fahrpreiſe des zweiten Platzes nicht zahlen will oder kann, für eine 
Grundtaxe für 2½—3 Pf. pro km die Mitfahrt in geſchloſſenen 
Güterwagen, im Sommer auch in offnen Kaſtenwagen mit ein⸗ 
gehängten Sitzen inſoweit offen zu halten, als der Raum vor⸗ 
handen iſt, wenn dazu beſondre Wagen eingeſtellt werden können. 
Jedoch wird dabei vorzubehalten ſein, daß die Kleinbahnverwaltung 
nicht verpflichtet iſt, für einzelne Perſonen beſondre Wagen, 
namentlich nicht auf kurze Entfernungen zu ſtellen. 

Man kann ziemlich ſicher ſein, daß bei ſolchen Einrichtungen 
der Perſonenverkehr auch in ſcheinbar verkehrsloſen Gegenden ſich 
raſch in dem Maße ſteigert, daß er einerſeits die Innehaltung 
regelmäßiger häufiger Fahrten veranlaßt, dadurch auch den Güter: 
verkehr belebt und durch die Einnahmen aus der Perſonen⸗ 
beförderung die Gewährung billiger Gütertarifſätze ermöglicht. 
Dabei wird ſich das Bahnunternehmen ebenſo gut ſtehen, wie das 
Publicum und die culturelle Bedeutung der Kleinbahnen, die ihre 
Aufgabe richtig erfaſſen und erfüllen, wird ſich raſch geltend machen. 


Schlußwort. 


Neuen epochemachenden Culturerſcheinungen gegenüber pflegen 
ſich aus der großen indifferenten Maſſe zwei Gruppen heraus⸗ 
zulöſen. Die eine ſchmält gallig auf das unbequeme Neue und 
ſetzt ihm Zweifel, Mißtrauen und Spott entgegen; die andre 
erwartet von ihm eine grundſtürzende Wandlung aller Dinge und 
des ganzen Daſeins der Menſchheit. Es iſt gut, daß es ſo iſt. 
Beides hält fih die Waage und in ruhiger organiſcher Fort- 
entwickelung des Beſtehenden, dem fih das Werdende ampaſſen 
muß, wird für die Geſammtheit der Culturſchritt vorwärts erfüllt, 
an den die Einen nicht glauben wollten, von dem die Andern Heber- 
triebenes erwarteten und verſprachen. Dieſe aber waren doch die 
treibende Kraft, von der ein Ueberſchuß vorhanden ſein muß, die 
vis inertiae zu überwinden. 

Daſſelbe Bild entrollt jetzt in Preußen⸗Deutſchland die Klein⸗ 
bahnſache. Als im Jahre 1876 der ſächſiſche Staatsminiſter 
v. Könneritz das Bahnnetz des Königreichs durch ſyſtematiſchen 
Kleinbahnbau fortentwickeln wollte, ſtieß er auf den faft einmüthigen 
Widerſtand des Landtages. Nachdem deſſen Führer aber das 
handgreifliche Beiſpiel der Feldabahn beſichtigt hatten, ſchwund die 
zagende Scheu und ſeit 1880 dringt eine Kleinbahn nach der 
andern in die früher unbeachtetſten Winkel des Landes, Gegenden 
zum Wohlſtand führend, die als zu abgelegen, zu unbedeutend 
galten, um jemals die Erſchließung durch neue Verkehrsmittel zu 
rechtfertigen. Zu derſelben Zeit aber, wo in Sachſen die treibende 
Kraft ſiegte und jene wirthſchaftliche Entfaltung ermöglichte, ver- 
ſchloß in Preußen die zur Alleinherrſchaft gelangte Idee ſtaatlicher 
Nebenbahnen dem Lande die Möglichkeit, ſich ſelbſt zu helfen und 
zugleich der Induſtrie, der nationalen Arbeit ein weites Gebiet. 
Damals hat Niemand vorausgeſagt, was jetzt ſo klar zu Tage 
liegt, jetzt, wo die wachgerufenen, aber unerfüllten Wünſche nach 
zeitgemäßen Verkehrsmitteln ſich bei weitem nicht mehr auf die 
17000 km Secundärbahnprojecte beſchränken, wo vielmehr ſchon 

9 * 
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das Begehren nach Schienenverbindungen für den freien Betrieb 
laut geworden iſt. Nun das Kleinbahngeſetz zu der techniſchen 
auch die rechtliche Möglichkeit geſellt hat, das neue Verkehrsmittel 
anzuwenden, ſind die Schleuſen des angeſtauten Verkehrsbedürfniſſes 
gezogen und von allen Seiten ſtrömen die Wünſche nach Klein- 
bahnen hervor. Kein Wunder, daß nun auch die Beſorgniß in 
ihre Rechte tritt, im Uebermaß des Dranges könne wieder nach 
der andern Seite hin der rechte Weg verfehlt, Maß und Ziel 
überſchritten werden. Wer von denen, die berufen ſind, den Aus⸗ 
ſchlag zu geben, wo es fich, wie hierbei um induſtrielle, finanzielle 
und landwirthſchaftliche Technik ebenſo ſehr, wie um verwaltungs⸗ 
rechtliche Fragen und ſtaatswirthſchaftliche Intereſſen höchſter Art, 
handelt, könnte den Anſpruch erheben, ſeine Wege allein ohne 
Fehlgriff finden zu wollen? Nur aus dem Zuſammenwirken aller 
betheiligten Kräfte, aus der Verſtändigung über die Ziele wie 
über Mittel und Wege dazu kann auch hier Erſprießliches gedeihen. 

Zu ſolcher Verſtändigung vorbereitend beizutragen, hat ſich 
der Verfaſſer zum Zwecke dieſer Schrift geſetzt, welcher die Spuren 
ihres eiligen Entſtehens mitten aus der intereſſirten Praxis heraus 
freundlich nachgeſehen werden mögen. 

Aber Eile war geboten, da auf der einen Seite ſchon mancher 
Schritt zum Betreten von Irrwegen begonnen ſchien, auf der 
andern mancher Anlaß gegeben wurde, einſeitige Ausbeutung des 
Gebietes zu ſpäterem allſeitigen Nachtheil zu befürchten. Auf 
beiden Seiten iſt Unkenntniß deſſen, was über die engere Berufs⸗ 
ſphäre hinausgeht, die alleinige Wurzel der Gefahr des Miß⸗ 
lingens; warum ſollten alſo die Erfahrungen und das Studium 
des Einen nicht den gleichgerichteten Beſtrebungen der Anderen 
dienſtbar gemacht werden? Dafür ſind die auf dem Spiel 
ſtehenden Intereſſen der geſammten Volkswirthſchaftslage doch zu 
hochſtehende. 

Wenn die Kleinbahn einerſeits bis an die ſtädtiſchen Straßen: 
und Pferdebahnen heran, andrerſeits bis direct auf die Felder 
führt, ermöglicht ſie directe Beſchickung der Märkte, überhaupt 
einen viel regeren Austauſch zwiſchen Stadt und Land, z. B. auch 
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Abfuhr und landwirthſchaftliche Verwerthung aller den Städten 
läſtigen Abfallſtoffe; ſie ſteigert den Umſatz und die Intenſivität 
aller Betriebe in ihrem Bereich. Sie decentraliſirt, indem ſie 
induſtrielle Betriebe, die jetzt in die großen Städte zuſammen⸗ 
drängen, wieder auf das Land verpflanzen hilft, hier den krank⸗ 
haften Abſtrom der Bevölkerung hemmend, dort der ungeſunden 
Anhäufung von Proletariat ſteuernd. Dadurch dient ſie auf das 
Wirkſamſte der Beſſerung unſrer ſocialen Zuſtände und erſt unter 
ſolchen Verhältniſſen wird das Rentengüterweſen, die Seßhaft— 
machung der Arbeiter ſich gedeihlich entwickeln. 
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Anhang: 


Erläuterungen 


zum Gütertarif der Mecklenburg⸗Pommerſchen 
Schmalſpurbahn A.⸗G. 

§ 1. Die M-P. S.⸗Bahn übernimmt die Beförderung 
ſämmtlicher Güter, welche in ihren Kleinbahnwagen Raum finden 
und deren Maximal⸗Tragfähigkeit nicht überſchreiten. Der Gütertarif 
ſchließt fih genau dem Deutſchen Eiſenbahn⸗Gütertarif in Bezug der 
Güterklaſſification und ſonſtigen Beſtimmungen an, ſoweit nicht nad- 
ſtehende Paragraphen andere Beſtimmungen enthalten, dabei werden 
die Gütertarife der allgemeinen Wagenladungsklaſſen (X. B.) nach 
den Tarifſätzen I berechnet. Für die M.⸗P. S.⸗Bahn kommen 
von Ausnahmetarifen zunächſt nur zur Anwendung: 1. für die 
Zuckerfabrik in Friedland i. Mecklbg. gelieferte Rüben und die von 
derſelben gelieferten Schnitzel und Kalkſchlamm. 2. für die zu Pflaſter⸗ 
ſteinen bearbeiteten Feldfteine. 

§ 2. Maſſengüter von 50000 kg an müſſen ſtets an einem 
Kalendertage zur Abfahrt bereit ſtehen. Mit Ausnahme von Rüben 
und Schnitzeln iſt die Bahnverwaltung nicht verpflichtet, ſolche 
Maſſengüter in der Zeit von Mitte September bis 1. Februar 
zu befördern. Es bleibt der Bahnverwaltung überlaſſen, ob ſie 
zur Abfahrt von Maſſengütern Sonderzüge einlegen will. 

§ 3. Für Umladung der auf der Kleinbahn beförderten 
Güter auf Wagen der Normalbahn oder umgekehrt werden Rm 0,2 
pro 1000 kg berechnet. Dieſe Umladungsgebühr wird verdreifacht 
für Umladung von Stroh, Heu und Holz, auch ſonſtigen voluminöſen 
Gütern, doch iſt die Bahnverwaltung zur Umladung dieſer Güter 
nicht verpflichtet. 

§ 4. Die Tragfähigkeit der Wagen der Kleinbahn ift an denz 
ſelben kenntlich angebracht. 
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Es bedeutet ZN Marimalbelaſtung von 3 Tonnen = 60 Gtr. 
77 ” — 7 „ 4 „ = 80 „ 

Dieſes Maximalbeladungsgewicht darf auf keinen Fall über⸗ 
ſchritten werden.“) 

Die Bahnverwaltung ift berechtigt, zu ſchwer beladene Güter- 
wagen vom Transport auszuſchließen oder die Laſt auf das Nor⸗ 
malgewicht zu vermindern, und ſtellt alsdann die abgeladenen 
Gütertheile dem Abſender zur Verfügung. 

8 5. Voluminöſe Güter dürfen nie höher als 1,80 m, vom 
Schienenkopf an gerechnet, beladen werden, und nie breiter als 
2 m, d. h. von der Mitte des Geleiſes gerechnet nach jeder Seite 
höchſtens 1 m. Auch darf die Ladung die Stirnwände nicht 
überſchreiten. Ausnahme hiervon macht langes Bauholz. Die 
Bahnverwaltung ſtellt bei überladenen Holzfrachten Zwiſchenwagen, 
wofür auf jeden Wagen ein Zuſchlag von Nm. 0,30 pro km 
zu zahlen iſt. 

86. Es iſt geſtattet, voluminöſe Güter als: Dreſch⸗ 
maſchinen, Locomobilen, auf der Bahn zu Verfrachtung zu bringen. 
Die Bahnverwaltung übernimmt das Auf und Abladen dieſer 
Güter auf beſonderen Wagen für eine Grundtare von Rm. 30 
pro Stück. 

Für Beförderung derſelben kommt Specialtarif I sub 1 
zur Berechnung. 

8 7. Soll auf Wunſch des Abſenders oder Empfängers ein 
Wagen verwogen werden, ſo iſt dafür für jeden Wagen gleich 
welcher Tragfähigkrit eine Gebühr von Nm. 0,20 zu zahlen Die⸗ 
ſelbe iſt nicht zu entrichten, wenn die Bahnverwaltung das Wiegen 
von Güterwagen zu ihrer Information vornimmt. 


„) Als Minimalbeladung der mit N gezeichneten Wagen werden 
2, Tonnen = 50 Centner, als Minimalbelaſtung der mit [ gezeichneten 
Wagen werden 3 Tonnen = 60 Centner betrachtet. 

Im Falle die Minimalbefrachtungen nicht ausgenutzt ſind, wird bei der 
Berechnung das Mindergewicht nicht berückſichtigt, ſondern im Falle 2,5 reſp. 
8 Tonnen berechnet. 

Ausnahmen hiervon machen Frachtgüter, als Heu, Stroh and ſonſtige 
voluminöfe leichte Güter, bei welchen noch eine Beladung der Fahrzeuge bis 
50 % ihrer Tragfähigkeit im Kilogrammpreis berechnet wird. Für noch ges 
ringere Ausnutzung des Wagens treten Stückgütertarife in Geltung. 


Auf Wunſch des Abſenders oder Empfängers werden zum 
Bedecken der Wagen Pläne oder Blechdeckel hergegeben; für das 
Leihen derſelben wird pro Wagen und Tag eine Gebühr von 
Rm. 0,50 erhoben “) 

88 f. S. 102. 

§ 9. Als Ent oder Beladungsfriſt für geſtellte Wagen ſind 
für die Monate Februar, März ꝛc. bis 15. September eines jeden 
Jahres 8 Tagesſtunden, vom Eintreffen des Gutes an gerechnet, 
zu betrachten; und hierbei find als Tagesſtunden vom 1. November 
bis 1. März Morgens 7 bis Nachmittags 5 Uhr, für die übrige 
Zeit von Morgens 6 bis Abends 6 Uhr zu betrachten. 

Die Bahnverwaltung hat das Recht, für jeden ihrer Wagen 
und für jede angefangenen weiteren 8 Stunden, welche die be⸗ 
treffenden Wagen über die geſtattete Ent oder Beladungsfriſt in 
Anſpruch genommen werden, Rm. 1,00 Standgeld zu erheben. 

Für die Zeit vom 15. September bis 1. Februar wird 
wegen der in dieſer Zeit fallenden Zuckerrüben-Campagne die Ent⸗ 
oder Beladungsfriſt auf 4 Tagesſtunden herabgeſetzt und treten 
alsdann die Standgelder von Rm. 1,00 für Wagen für jede 
weiteren angefangenen 4 Stunden in Geltung. 

8 10. Die Benutzung der Wagen der Kleinbahn zu 
Privatzwecken iſt verboten, ebenſo die Benutzung der ſämmtlichen 
der Kleinbahn gehörigen Geleiſe mit Privatfahrzeugen. 

In ganz beſonderen Fällen und auf vorhergehenden ſchrift⸗ 
lichen Antrag können obige Verbote auf kürzere Friſt anßer 
Kraft treten. 


A „) Die Mecklenburg⸗Pommerſche Schmalſpurbahn verfügt z 3. noch nicht 
über geſchloſſene Güterwagen. Sie verpflichtet ſich, bis ſie eben geſchloſſene 
Güterwagen beſitzt, unentgeltlich für den Empfanger oder Abſender, Wagen 
mit Plänen oder Blechdeckeln zu verſehen, welche zur Beförderung von Gütern 
dienen folen, die nach den allgemeinen Gütertariſvorſchriſten nur in gedeckten 


Wagen befördert werden dürfen. 
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; Wagenklaſſe 
Tarife 3 5 | o 
für Beförderung von Perſonen. II III 

— . BAER rn 
. Af. Al. Si 
Ferdinandshof nach Mariawerth . h 0 25 0 15 
„ „ er e ve 0 50 0 30 

PA „ Uhenhorft. eese | , A 
10 „ Schwichtenberg * 18 Y 45 
77 BEN e e eee 1 00 0 60 
5 15 e ee A 1 25 0 75 

55 „ Friedland Vorſtadt » 

m Bahnhof.. | 1 50 1 00 


Friedland Bahnhof nach Sandhagen⸗ 


Friedland Vorſtadt] Lübberstor f 25 0 15 
n" 0 nach Klockow 111 "r 50 0 30 
a . „ Schwichtenberg. 

77 f „ Uhlenhorſt $ 75 0 45 
„ „ % eee e eee 00 0 60 
Mariawerth . 0 75 


175 p „ Ferdinandshof 
Uhlenhorſt nach Löwe 
10 „ Sophien hoh 
5 „ Schwerins burg 
7 „ Schmug gero 


Schüler- und Arbeiter-Wochenfahrkarten. 


Schüler: und Arbeiter⸗Wochenfahrkarten werden für den Preis von Rm. 1,00 
ausgegeben auf den mit ſtändigen Beamten beſetzten Stationen der Bahn und 
von den Zugführern. Dieſe Fahrkarten werden nur gegen Vorlegung des Arbeits⸗ 
ſcheines oder eines Atteſtes des Schulvorſtehers verabfolgt und gelten nur für 
die Perſon, für welche die Fahrkarte gelöſt iſt. 

8 Die Fahrkarte gilt für alle Entfernungen auf der Bahn zur täglichen 
einmaligen Benutzung für Hin⸗ und Rückfahrt und für 6 aufeinander folgende 
Arbeits⸗Wochentage. 

Vom 1. April bis 30. September ſind Arbeiter⸗Fahrkarten zur Morgen⸗ 
tour nur gültig, wenn die Fahrt bis Morgens um 7 Uhr angetreten wird und 
werden an demſelben Tage wieder gültig, wenn die Rückfahrt nach 5 Uhr Abends 
erfolgt. — Vom 1. October bis 31. März verſchieben fih die Antrittszeiten 
der Fahrt auf Morgens vor 8 Uhr reſp Nachmittags nach 4 Uhr. 

Dieſe Fahrkarte iſt nur für 6 hintereinander folgende Wochentage gültig. 
Jede von dem Fahrkartenbeſitzer ausgelaſſene Fahrt verfällt zu Gunſten der 
Bahnverwaltung und ſind Reclamationen zur Rückerſtattung des bezahllen Fahr⸗ 
geldes nicht zuläſſig. 

Die Fahrkarte berechtigt, fo lange Wagen 4. Klaſſe von der Bahn nicht 

eingeführt ſind, nur zur Fahrt in einem gedeckten oder offenen Güterwagen. 

Schüler dagegen haben das Recht, wenn genügend Platz vorhanden, die gedeckten 
erſonenwagen zu benutzen. 
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Frachtſätze für 100 Rilogramm. 


ur für 


Frachtſatz I Frachtſatz II 
für Gütermengen von | für Gütermengen von 
2500 kg an bis zur | der vollen Ausnutzung 
vollen Ausnutzung des | des Ladegewichts eines 

Ladegewichts eines [Normal -Güterwagen 
Normals der vollſpurigen 
Güterwagens, Pahnen an bis zu 
10 12,5 T. 50 000 kg 


ch n 


Frachtſatz III 


für Gütermengen 
von 50000 kg 
und darüber. 


J 


Locomotiv⸗Kilometer.“) 
Ausnahme⸗ Tarif für 


Gütermengen über 10 000 kg 


flaſterſteine, do 


Minimalſatz 50 Pf. 
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Güter werden Frachtgelder nicht erhoben. 
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3. IV 


⸗Nehmer ſelbſt beförderten 
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für 


mengen ilber 10000 Kg. 


Ausnahme⸗Tarif für 
Uſtaſterſteine, doch nur 


£ Frachtſätze für 100 Kilogramm. 
89 * 

2 i 
£ a Frachtſatz I Frachtſatz II Frachtſatz III 
& enan von 1 en en von 
$ S voten Masnugung bes des gabegewichts eines für Gütermengen 
on 50 000 kg 
& = an a au und darüber. 

u 

ee. E 
41 0,59 0,3 020 0,23] 0,29 0,25 0,22 927 0,23 0,20 
42 0,60] 0,31 0,27 0,23] 0,30 0,26 0,22 0,28 0,24 0,20 
43 0,610 0,31 0,27 0,23] 0,30 0,26, 0,22] 0,28 0,24 0,20 
44 0,62 0,31 0,27 0,23] 0,30, 0,26, 0,22} 0,28 0,24 0,20 
45 | 0,64) 0,32 0,28] 0,24 031 0,27; 0,23] 0,29 0,25) 0,21 
46 | 0,65] 0,33 0,28 0,24 0,32 0,27 0,23] 0,80, 0,25 0,21 
47 | 0,66) 0,33 0,28 0,24| 0,32 0,27, 0,23] 0,30 0,25 0,21 
48 | 0,67| 0,34 0,29, 0,241 0,33 0,28 0,23 0.31 0,26 0,21 
49 | 0,68] 0,34 0,29 0,25] 0,33 0,28 0,24 0,81 0,26 0,22 
50 0,69 osa u 0,25 0,34 0,29, 6,24 0,32 0,27 0,22 
51 0,71] 0,35) 0,30, 0,25) 0,34 0,29 0,24 0,32 0,27 0,22 
52 | 0,72] 0,35 0,80 0,26] 0,34 0,29 0,25 0,32 0,27 0,23 
53 | 0,73] 0,36 0,31 0,260 0,35 0,30 0,25 0,33 0,28 0,23 
51 0.74 0.360 0,31 0,26) 0,35 0,30 0,25] 0,33 0,28 0,23 
55 0,76] 0,37 031 0,26 = 0,30, 0,25) 0,34 0,28 0,28 
56 0,27 0,87 0.32 0,27 0,360 0,31 0,26 0,34 0,29 0,24 
57 | 0,78] 0,38) 0,32 0,27 0,37, 0,31 0,26) 0,35 0,29 0,24 
38 0,79| 0,88 0,32 0,27 0,37 0,31 0,260 0,35 0,29 0,24 
59 0,80] 0,39 0,33 0,27] 0,38, 0,32 0,26) 0,36 0,30 0,24 
60 | 0,81] 0,39 0,33 0,28 * 0,32 O0, 27 0,36 0,30 0,25 

| 

61 0.83] 0,39 0,33 0,28] 0,38, 0,32 0,27| 0,36 0,30 0,25 
62 0,84] 0,40 0,34 0,28) 0,39 0,33 0,27 0,37 0,31 0,25 
63 0,85] 0,40 0,34 0,28 0,39 0,33 0,27] 0,37 0,31 0,25 
64 | 0,86] 0,41 0,34 0,29] 0,40 0,33 0,28] 0,38 0,31 0,26 
65 | 0,88] 0,41 0,35 0,29 0,20, 0,34 0,28 0,38 0,32 0,26 
66 | 0,89; 0,42 0,35 0,29] 0,41 0,34 0,28] 0,39 0.32, 0,26 
67 | 0,90) 0,42 0,35 0,29] 0,41 0,34 0,28] 0,39 0,32 0,26 
68 0,91] 0,43 0,36 0,30 0,42 0,35 0,29] 0,40 0,33 0,27 
69 | 0,92) 0,43 0,86 0,30] 0,42 0,35 0,29) 0,40 0,33 0,27 
70 | 0,93] 0,4 0,37 0,80) 0,43 0,36 0,29) 0,41 0,34 0,27 
71 0,95] 0,44 0,37 0,30] 0,43 0,36, 0,29) 0,41 0,34 0,27 
22 | 0,96) 0,44 0,37 0,31] 0,43 0,36 0,30] 0,41 0,84 0,28 
‘3 | 0,97| 0.45 0,38 0,31} 0,44 0,37 0,300 0,42 0,35 0,28 
“4 | 0,98] 0,45 0,38, 0,31] 0,44 0,37 0,30) 0,42 0,35 0,28 
75 | 1,00] 0,46 0,38 0,32] 0,45 0,37 0,811 0,43 0,35 0,29 


Ausnahme⸗Tarif für Zuckerrüben, Schnitzel und Nallſchlamm: 


Mit der Rübenzuckerfabrik in Friedland iſt ein Ablommen getroffen, nach 
welchem für den Doppelcentner Rüben u. Schnitzel auf jede Entfernung, Rmt. 0,20 


gezahlt werd 


Kalkſchlamm 


* 


en, doch 


laden der Güter nicht enthalten. 


ſind in dieſen Tarifen Entschädigung für Auf⸗ und A: 


Bromberg. 
Gruenauerſche Buchdruckerei G. Böhlke. 


